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Backblick. 

Beiträge zum internationalen SeehandeUrecht. (KOTtsetzg ) 
Eine Unsitte Itci /iiliUu;f.f»>n mn llnl/lriuhten in London. 
Zur Classiticatinii .1.. r ^c^nlu■ dun li das Hiin uu \ rnta». 
Kesuitate des lli riiit^sfaQifi ü der Kmder lleriuKsfischerei- 

Actien 'Oesellscbatt lu Ueu letatea B JabNM OH Beäte- 

beos dieser Uesellacliaft. 
Di« mma m^üttkn Stihl^CorTeiten. 
NMe VeiMch« bH StaUtnueu gegen Huftmim. 
Aiitwem«n. 

Zum SebUniau an der Tram. 
BMBlimiich« Halfabacbw. 
YMMhiadane«. 

RHekbllck. ' 

Wiederum sind 3i].") Tage verllosseu, von denen 
die meisten bei ächifffahrt uad Rhederei Interessirten 
wobl sagen werden, gefiden una nichf". 

Die sehnlich erwartete Besserung der (ieschäftslage 
und in Folge deren die Hebung des Fracktetimarkis 
ist noch immer ein frommer Wunsch der botheiligten 
Kreise. Wenn auch in dem letzten Vierteljahr das 
Stillliegeu vieler Schiffe unserer grossen Xordsce- 
dampferlinien — der ^Baltische Lloyd" ist in Liqui- 
dation getreten — autgebört hat, und neue lohnende 
23ilofBr deren Fahrten gelandea sein sollen, so liegt 
doch noeh fut derselbe Afp auf der Segelschiftfabrt 
wie im vorigen Jahr. Die unvnnuindertcn Verliiste 
durch Sccunfälle aller Art, (-'olli.'^tontH von aulliilligstem 
Character, die man vor der ,\usbreilung ült Dumpl- 
schifffahrt gar nicht für möglich gehalten hätte und 
die kaum ihre leidige Erklärung finden in der Infec- 
tiim der geistigen Funktionen der SchiffsfUirer durch 
die «lloiiicbtige Dampfesgewalt, and znletst eine 

gratisige Vcrnirhiuug von Mutorial tind Menschenleben 
an den Ostküsteu Englands durch einen der schwersten 
Schneestürme, zu welchem eine harmlose Prophezei- 
ung von einem den TclegrapheDstaugen (iefahr dro- 
Leudou Siidweätsturm die tragikomische Einleitung 
bildetti — Alles dieses hat seinen tieton Schatten auf 
das Schifiabrtegewerbe, den Bhedsnibetrieb nnd das 
SeeTersicherongs-Gescb&ft gew<Hrfso. Rechnet, man ' 
weiter dazu die Notorietät des relatiUti liüchganges 
der deutschen HandelsfloUe überhaupt, welche sich bei 
Weitem nicht in dem Grade entwickelt, wie die 
Mdeirer, numerisch viel unbedentenderer Nationen , so 
sind damit der YemoÜimf und Qtaettg^lm^ des 



Reiches die ernstesten Anfgsbon zugewiesen, welche 
aus dankbarer Jiuhc gu gedatäsenvoUer Thütigkeit auf- 
tnuntera können. 

Dazu geben aber nicht bloss die Verhältnisse 
ausgedehnteste Veranlassung , auch die JlfenjrcAen, die 
Nurlilrirn, bieten reichlichen Stoff. Die britische See- 
grsit^ytlnmg von 187(1 ist eine ernste Mahnung an 
das „principÜN ob-^ta''! Unleugbar geht seit einigen 
Jahren — Viele wollen den Ursprung auf die Bru- 
talitätsperiode seit dem Krimkriege zurückfuhren — 
ein Zug der Nichtachtung fremder Rechte, des „Hilf 
Dir selbst", des rücksichtslosen Egoismus durch die 
Welt. Nackter ist derselbe selten in friedlichen 
Zeiten und in gesetzgeberischem Gewände zu Tage 
getreten , als in den Amendements zur britischen 
merchant shipping act von 1870. Weil britische Schiffe 
vielfach ungeeignet zur Holsfracht sind, und der zu- 
nehmende Holzbedarf Grosslnntannions eine von Jahr 
zu Jahr steigende Einnahmeqnelle für die besser m 
diesem Transport geeigneten rlentscben u. .skandinavi- 
schen Schifft' al>giol>t, so sollen plötzlich die .fremden^ 
nach Kngland hcstininiten bcbitfe derselben Gesetzge- 
bung unterworfen werden wie die britischen, letztere 
dagegen nach wie vor im fremden Hafen nach eng- 
Usdiem (iesets bsurtbeilt werden. — Die Prodamatioa 
solcher OmndsStxe ist die Verkündnnc des JMwef 
Allrr qrijrn Mir. die Aufhebung jeder MfsrMrijiMMM» 
Hucksirhtnahim: Freilich wolleu Optimisten noch 
immer die Hoffnung nicht sinken lassen, dass die 
Uebereilung werde gutgemacht werden durch eine 
Zurücknahme der anstOiaigSB Artikel im nächsten 
Parlamente, nnd dass so sero medunna {Murabitor; 
aber wir mSehten eher glanben, dass derhingeiworfbito 
Handschuh von streitbarer Hand aiifn;phobon, und 
lieber <lurch ] ii torsionsmassregeln die Rückkehr ZOT 
Vernunft ir^Hun'jcu werden wird. Es möchte das 
hier am Ende doch die wirksamste LecUon sein, so 
wenig wir ihr sonst vom Standpunkt des «eomOBOB 
sens«" das Wort getedet haben wollea. 

Die e^ene mariHme Cftaetsgdfung hat nur von 
Pdierfolgen im verflossenen Jahre zu berichten. Ge- 
wiss war der Gedanke, die SecuuläUt deutscher SchilTo 
nieht liingcr bloss einer privaten oder theoretischen 
Kritik zu unterwerfen, sondern dem Reiche die öf- 
fentliche und pr^ktselM SUia« f&x dabei gefährdete 
Menschenlehpn zasnwsisflin, em in sich .so. 



lioh so gerechte^ , 
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fertigter, th lingst in •eomiimtscben Kreiaen selbst 

geforderter. Aber wenn man zur nointhcilung des 
Tliatliestandes als der Grundlage des Spruches die 
gewühnlicheu richterlicbeu Kriifle uicbt für iiusrei- 
chend erachtete, so musste man die SacJnersiäH- 
digen vorwiegend aas solchen Kreisen entoehmen, 
weloba «as eigener Erfahrung. nnd Mif Gnind gesetz- 
licher AnerIcenntniaB Snchkande priltendiren kSonen, 
und jedenfal!-« slle Elemente nusschliesscn , welche 
von vornhurein und auf Grund ihrer ganzen Ent- 
wicklung nur luit V'orurtlicilen . schiefen Urtheilen 
oder gar Uoberhebung und Ur-boiwollen an die Be> 
Qrtheilong der meisten Seeunfalle herantreten würden. 
Sodaun war es doch höchst bedenklicli, in demeelben 
Augenblicke, wo die Jnstiigeeetse eine ^lejrJk« Art 
der Rechtsjjrechung im ganzen Lande anbahnen, 
für den Seemannsiland ein he.soiidrrfs Standesgericht, 
noch dazu mit stets ifiT/isrlmirr ücsot/.uiig einzu- 
richten, und gerade diese einzige Klasse der lic- 
werbetreibenden dem gewöhuMt^iat Richter zu ent- 
ttehen. Wenn deshalb jeUt tob ▼eiechiedenen Seiten 
das Nichtsastandelcoininen des Geaetces beUagt wird, 
so verstehen wir nicht recht, wie man hier eine so 
schltclite Abschlagsmhlung einer nohUjc ordneten Etn- 
fUgung der Seegenchto in die künftige deotuhe Ge- 
richtsverfassung hat vorziehen mögen. 

0.ebet dem Reiche, was des Reiches ist, mag recht 

schön kliiificn. he larf aber in der Praxis recht SOrg- 
tiiiti^^er Ueberleguiig. \ lele Üinpe sind in der Ver- 
waltung der Einzt-l-itaateu durchweg besser aufge- 
hobeu als in den ilanden dos F'eichcs, das zudem 
noch gar keine Verwaltung in Si esachen hat. So in 
der Frage der SehtßfahrtageichetL Wir sind nach wie 
Tor fibenengt, daM das Reich mit seiner Oberaaf- 
licht, wenn es sie nur angemessen handhabt, die 
Bediirfnissfrage vüUkotnmen deckt, mit EiugritTen iu 
die Verwaltung aber heuimcnd wirken, und mit der 
Prätension der eigenen Verwaltung eher völligen 
Stillstand herbeifttbren wBrde. 

JlrMilulionin endiu'li für einen huUMHltcn Fall 
gemacht, jciloi Ii iiüt all(/i »u imm Charakter versehen, 
gehören zu den sehadlichstcn Waflen , welebu ein ge- 
setzgebender Faktor in die Diskussion mitnehmen 
kann. — 

Auch dartber wird das neue Jahr hoffentlich 
weitere Klärung bringen. Deu Marimschwiinnern 
aber möchten wir zum Scbluss die freundliche liitto 
omufebleu, künftig Gründe in's Gefecht zu führen, und 
' ni^t bkMS nackte, kahle Wünsche und Ansichten; 
Ii« zwugeD ihre Gegner sonst selber, nach anderer, 
Mi8Sf>rdem eigentlichen Thema liegender, gewShnlich 
also nicht wohlkllngrsdrr Krkliirung zu forschen. 

Die ira verflossenen Jahre an^scbahnti H' form des 
NavigatioHssehulwe$ens wird boflentlich nu lit .vieder 
rolle 5 Jahre ia den Acten des Keichskansleramti 
ruhen, snndem ietst kriftig geflirdert nnd zu dem 

einfach vernünftigen, allseits befriedigenden Schluss 
der eiiiiH'ilif/ni obiitjatorischm l'riiluug getrieben 
werilen. iSeeleute sind geborue Go^juer der Schnür- 
leiber, die selbst einer Armee in ihrer naliii lieben, 
gesandea Thiitigkeit schlecht zu Leibe stehen 1 i > lu 
Bewegung allein schafft freien Geiit, und Lust und 
Liebe znr Seefahrt suche man nicht durch Zwang 
zu verkümmern. Vielmehr sei man dankbar, wie un- 
sere Vorfahren es waren, jedem jungen Mann, der 
lieh diesem (»eworbe widmet. 

Der vielfach erörterte Pto«, die pifiaan" einem 
WbehtllUatfc «u erheben, hat Torlftufig zurückgelegt 
werden müssen, nachdem äussere Umstände, nament- 
lich Wahlaiigelegcuheiten, die Einballung des vorge- 
scliriciieiien Termins Ar Anmeldung voD AoDdeningen 
verhindert hatten. 



Btllrig« nm Inlenwllaitleii SMlMHlghrMliL 

Von U. TteUtnborg. 
(Forsetzuns) 

IX. Von den SrhiffsgläuJiiqcrn. 

Nach deutschem U.-U.-B. Art. 757 gewähren fol- 
g«iida Fordorongen die Aechte «inii Sehiffifliabi- 
gan: 

1. die KoatoB des Zwangsrerkauft dei Schiffs; 

2. Die Kostm der Bewachung oad der Eiobriiir 

gung; 

3. Die Tonnen-, Leaehtteoer-, Quarantame- und 
Hafengelder ; 

4. Di« M» Heuerrerträgeu herrühread«a Foi^ 
derungan der SchiffiibeiatzttDg; 

5. Die Lootsengelder, sowie die Bergungs-, Hfilfs«, 
liosknufs- u Heklamekosten ; 

r>. die Üeitrage des Scbißs zur grossen Havarie; 
7. die Forderungen der ßodracroiglänliiger , wel- 
chen das Schiff verbodmet ist, sowie die For- 
derungen aus sonstigen Kreditgeschäften, welch« 
der Schiffer als solcher in Nothfällea abge- 
■cUosien hat etc.; 
9>. die Forderungen wegen Nichtablieferung oder 
Beschädigung der Ladungsgüter u. Reisoeffecten 
der Passagiere; 
9. die sonstigen Forderungen aus Rechtsgeschäften, 
welche der Schider kraft seinir geietiliohea 
Befugnisse gesohlosseo bat; 
10. die Forderungen aus dem Venehulden einer 
Person der Schiffsbesatzung; 
Das ist aber nicht die feste Rangordnung der 
SchitT-.gläiibiger, Nur N'i. 1 u. «eben allen übrigen 
Forderungen vor. Ein gesetzliches Pfundrecht am Schiff 
und dessen Zubehör, evcnt. der Fracht von der letzten 
B«iae steht allen Gläubigem su; denen aus Nr. 4 auch an 
der Fracht am frBhereuReiieD. Nach dem Verkaufe des 
Schifis erstreckt »ich das Pfandrecht auf das Kaufgeld. 
Von den Forderungen aus Nr. '^ bis 10 sind die aus 
der letzten Heise herrührenden vor denen aus früheren 
Reisen bevorzugt, und wenn die Hoilinerciieise mehrere 
Reisen umfasst, so haben Forderungen, die nach 
Vollendung der ersten dieser Reisen entstanden sind, 
den Vorzug ror der Bodmerei. Ali Reise im Sinne 
dieses Abschnitts gilt diejenige, zu welcher das 
Schifl von N'nuem ausgerüstet, oder welche entweder 
auf l iruiid elIle^ :iei!eii Fraelitvert r;i;;es mlcr nach 
vollendeter ständiger Löschung der Ladung angetreten 
wird. Forderungen, welche dieselbe Reise botreflen, 
werden in folgender Ordnung berichtigt: Nr. 3, 4, 
5^iL_7. 8, 9 n. JIO. 

Die Für<leruiigcii aus 3, 4, 8 u. i),'H) siml gleich- 
berechtigt; von den ad ö, (i u. 7 aufgeführten ge- 
niessen die später entstandenen den Vorzug. — 0^ 
l^ndrecht an der Fracht ist nur so lang« wirksam, 
all die Fracht noch aussteht oder die Frachtgelder 
in den Händen des Schitiers sind. 

Nach Frans. H.-G.-B. haften die .Scbide für <lie 
Schulden lies Verkäufers; auch abne besondere \ er- 
pfäudung (Föhls § 370). Die pnvüegirten Forder- 
ungen haben folgende Raugor liiung: 

l. Gerichtskosten des Verkaufs; 

S. Lootsgeld, Tonnengeld etc.: 

3. WLicliterlobn und Kosten der ErhaltODg; 

4. Lagerinietbe für Schiffszubehör ; 

b. F.rhaltungskosten wahrend der let.-Un ReiW; 
I). (nigo des Kapitains und der Schifismanmchaft 
für die letzte Reise; 

7. Für die letzte Reise vom Kapitaia coatrahirte 
Schulden und Terkanfle Waaren. 

8. Erbaunugs- und AusTÜstungskosten , doch darf 
das Schill seit ihrer Entstehung noch keine 
Reise gemacht habeh. Der Begriff einer Reil« 
wird deÜuirt Art. VdA u. 377.) 
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9. Bodmercigelder ; 

10. Assckuranzpräraie; im Fall des Verlusts theilt 
der Assekaradeor das Oeborgene mit dem Bod- 
meristen. 

Alle diese Vorrechte erlöschen durch den ge- 
richtlichen Verkauf, sowie wenu das Schiff nach einem 
Privat verkaufe oitH! Heise unter dem Namen und für 
Gefahr dea Käufers gemacht hat, ohne dass die Uläu- 
biger Einspraeh getnan haben. (Pohls § 370). (Das 
ist wohl so in Twstekeii» dass die Fordemogea T«r 
dem gerichtKebeik Veritauf angemeldet nin mllaMD). 

Das HoUänd. H.-G.-ß. setzt fQr die privHegirten 
Schuldeu folgende Rangordnung fest: 

1 . Borge , Hülfs- und LootsgeM ; 

2. Tonnen-, Baken-, Feuer-, Quarantaine- und 
andere Hafengelder; 

3. Wächter-, SchiffshUter- und Sehiflsarbeiter- 
lobn ; 

4. Lagermietbe für Schiffszubehör; 

6. Gage von Schifler und Mannschaft; 

6. Gelieferte Schiflshedürfnisse. — Vorschüsse an 
den Schiffer, Bodmereigoldcr incl. Prämie. 

Die Schulden ad Nr. 1, 2, 5 u. 6 geuiessen das 
Vorrecht , im Fall sie zum Behuf der letzten Reise 
gemacht sind, uoter näherer Bestimmung. Die Reise 
wird als beendet angesehen mit dem 21. Tage nach 
Ankunft des Schiffs am Bestinunungsplatze resp. mit 
beendiRtcr F-ntlDscliuii;:;, wenn diese früher geschehen 
ist. Die Schulden ad '.i u. 4 geniessen das Vorrecht, 
für so weit sie gemacht sind Baek Aakooft des Sehiffs 
und bis zum Verkaufstage. 

7. Lieferungen für das Schiff und Reparaturen, die 
nicht unter Nr. G fallen, «ibrend der Ivtitea 8 Jahre; 

8. Baukosten nebst Zinsen fBr die letzten drei 
Jahre; 

9. Bodmerei auf Schitl uud /uhehör, die vor der 
Abfahrt contrahirt wurde, ohue Prämie; 

10. Ansprüche von Ladunirsinteressenteii wegen 
mangelhafter Lieferung ihrer tiüter. 
Schulden, welche zu einer nud derselben. Mninmer ■ 
gehören, und in ein- and demselben Hafen gemacht 
sind, haben unter einander ein gleiches Recht; doch 
wenn Schulden gleicher Art, in Verfolg der Reise 
in anderen Häfen oder auch wohl in duniselbei) Hafen, 
wenn das Schiff nach dem Verlassen desselben dahin 
zurückkehren musste, wiederum aus Noth gemacht 
aind. so sind die späteren tichaldoa vor den andern 
privilegirt. — Nach den oben rerzeichneten Schulden 
sind iinrli [iriv:]i L'irt ilu' iinlic/aldtcn Kauf;^elder und 
dei hiliul; \nn l'iai.ilbnr'iV-ii für gi-wolniliche Schulden, 
doch gellt dies \ orreeht verluren. wenn das Schill 
eiucu neuen Eigenthüuier bekommeu uud für dessen 
Rechnung bereits 60 Tage gefahren hat, ohne dass 
der Gläubiger protestirt hatte. — Bei gerichtlichem 
Verkaaf sind die Gerichtakostan Tor allen andern 
Sebalden privilegirt (SeMniB folftj 

Bit Uniltta bei Zahlungen von Holzfrachten ii London. 

— m. Diejenigen Rhedereien, deren Schiffe häufig in 
der Fahrt mit Holz, namcntlicli Brettern und Dielen, 
beschäftigt sind, werden aus Hrfahrung wissen, wie 
Ladungsempfän;:er sich auf Kosten des Schiffes aus 
dem 8. g. „Short delivery of cargo" (einem angeblichen 
Manco des eingenommenen Quantums) eine Einnahme 
zu machen wissen. — Zu dem pecuniären Schaden 
des Bheders, der in den allerwenigsten Fällen dem 
Schiffe, dem Befehlshaber oder der Besatzung zur 
Last fallen sollte, kommt der manchmal noch oiiplirid- 
licherc Zeitverlust, der dadurch entsteht. <i:i-s der 
Empfänger vorschützt, die Aufgabe, „returns", .tus der 
Hand der Dockverwaltung nicht bekommen zu haben 
- - eine Sache, mit welcher das Schiff auch nicht dos 
aUergeringate an tboa hat» wie wir unten »eben werden. 



Selbstredend muss das ScbiÖ das Eingenommene 
wieder ausliefern, allein die Art und Weise der Coa- 
trolle, wie sich solche im Hafen tou London einge*. 
bürgert hat, brauekt lick Kiemaod mehr gaftillen in 

lassen. Man halto sich einfach nur an (Ue Bestim- 
mungen der Chartepartie , die in den weitaus aller» 
meisten Fällen besagen, dass die Laduiig laagioiti, 
„alonsside", des Schiffes zu empfaugen ist. 

Es mnss hierbei an zweierlei erinnert werden: 
einmal daran, dass sobald die Ladung seinen Boaiti, 
das Schiff, verlässt, der Kajntain, den gesetritehen 
Anspruch, das glien*, an dieselbe verliert und dass 
er darum, zweitens verlangen kann und muss, wenn 
anderweitiges Uebereiokommen nicht verabredet i&t, 
dass das Zühhn und Messen der Ladung sofort bei Ent- 
löschung geschehe. Will der Empfänger sich nickt 
dazu verstehen, so kann der Kapitain für dessen 
Rechnung die Ladung auflegen und messen lassen u. 
s. f. Wird die richtige Ablieferung der Ladung auf 
diese Weise nachgewiesen, so wird die Frachtsumme 
dem Schiffe zuerkannt. Dieser Rcchtsgnindsatz ist 
in mehreren Fällen von höheren Gerichtshöfen in 
England in neuerer Zeit ausgesprochen worden. Daa 
Schiff bat nichts mit der Dockgesellschaft oder ihren 
Beamten su thun, darf aber auch nicht die Ladung 
verweigern und sie an Bord des Schiffes behalten. 
Dahingegen kann er darauf bc<:tf'hen, dass der Empfän- 
ger „alongside" die Ladung wirklich entgegennimmt, d. 
h. zählen und, wenn er es für uothis^ erachtet, auch 
messRu lässt, Stück für Stück, jedoch nicht erst 

j später, gelegentlich, nachdem bereits I'heile der 
Ladung durch dritte Hand entwendet oder sonst 
verschi^pt sind, wie solches iu den Docks zu London 
bei dem enormen Zudrang von Holzwaareti nur zu 
leicht und luiulig geschieht. Es ist wesentlich für 
den Khc<ler. dessen Schiff Hol/.ladung nach England 
bringt, zu wissen, diiss die Verantwortlichkeit für die 
Dockbehürdeti. uuf deren Grund uud Boden und unter 
deren Aufsieht (i.is Holz von den Schiffen entlöscbt 
wird, erst dann beginnt, wenn dasselbe von ihren An- 
gestellten „tallied", d. i. gezählt and aufgestapelt ist 

, Bis dahin, wenn die Fracht nicht eher lic/ahlt ist, 
was nie der Fall. i<t das Schill" für dieselbe veraul- 

I wortlich. 

I Eine kürzlich in London von der (Queens Benoh 

Icntschiedt^ne Khi^:e illustnrt das (.iosagte anrs dent- 
lichstc. Der Kall w;n- der folgende : 
Die Norwegisclii? Uiuk ..Tjerde Noveinher' , Kupt. 
Heyerdal, löschte eine Liiuuni; Holz im Surriv-liock 
zu London uud der Kniiifänger wollte, wie gewohnlich, 
von der Fracht eine Summe kürzen wegen angeblicher 
Short delivety, nacMem derselbe anvor sieb geweigert 
hatte, die Ladung bei der Entlöscbang. also langseits 
aftUen an lassen, mel der Kapitain seinerseits erklärt 
hatte, dass er für liechnung des Empfängers <1iö Ent- 
hischung controUiren lassen wollte. Vor Gericht 
berief sich der En!i>t";ingcr auf die .,rcturns" der Dock- 
gesellsrljalt, die iVeilicli erst drei, vier Wochen sjiäter 
aufgemacht, eine kleinere Quantität enthielten. Der 
Kapitain aber konnte bezeugen, dass die Ladung, 
welche er eingenommen, auch ausgeliefert, und beim 
1 Einnehmen wie heim .Vuslieleru gehörig gezählt worden 
! sei. Dem Schiffe wurde n\ü diese liewcislUbning hin 
I die ganze Fracht ungekürzt zuerkannt. 

Indem wir das Obige zur Kenntniss intereasirter 
Leser bringen, machen wir nochmals darauf aufmerk- 
Hnm, dass nach englischem Gebrauch die unempfangcne 
Ladung, welcln- in hen dem Schilfe liegt, uuterderObhut 
des Schilfes ist; es ist daher nicht rathsam zu ge- 
statten, dass Theile der Ladung entfernt werden, ehe 
: sie vom Eigenthümer als empfangen bezeichnet, be- 
ziehungsweise bescheinigt worden sind. Dies ist ein- 
fach und nack allen Seiten gerecht, während dio 
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biaberige Praxis darauf hinausläuft, die Folgen der 
eigenen BequerolicKkeit oder Pflichtvergessenneit mf 
Andere abzuwälzen. Wir wollen indessen den respec- 
tablen Holzimporteuren Londons hier keineswegs zu 
nahe treten; die büstehetidu l^iiirichtuiig i^t nicbt 
ihre Schuld; nie siud (iunb dieselbe allerdings in 
die Lage gesetzt, sieb an Jemanden halten zu müssen, 
um nicht iiir die Fehler aufzukommen, und da man 
sich nicht zwischen swei Stühle setzen kann, so hält 
•ich der Importeor $n seinen Nächstem Die Ein. 
richtung aber kann nn<l moas eine andere werden, 
wie sie in Liverpool und IIull weniRstens tbüilwiiäc 
schon eine aiultTL' geworden ist. Wuiiu einmal die 
Dockbeamten <l:i/,u du sind, die Vciantwortlicbkeit 
Tür die Ricbtiukcit einer gelieferten Ladung zu über- 
nehmen, so ist es nicht ertindlich. warum dieee Ver- 
pflichtung nicht gleicli bei der Entlöscbaag, sondern 
erst Wochen später beginnen sollte: Stück f&r Stück, 
Tag für Tai:, danu wünle joder Irrthiim sofort ent- 
deckt uiäd l ontf^irt werden. l->;is auj^elülirte Uuispiel 
des „ Tjoriie Noveiiiber ' zeigt, dass eine Ladung, richtig 
geliefert, vun den Dockbehörden als „sbort" bezeich- 
net worden ist. 

Nach aUedam ist unter Rath: muD möge sich 
weigern, anders n iSsoben als nnn sofortigen Zahlen 
ftajUying) <1l r Ladung, und sich im Uebrigen streng an 
die Chartepartie bez. Counosseuient halten, dann 
fthrt mu eine udere bessere Praxis von selbst herbei. 



Zur ClaBsiflMtkM der Schilb dHrcb da« 
Boren Verttat. 

Von den Herren van üverse & Co. in Rotterdam 
hatte ich das UarkschifT „Julie" gekauft. — Das 
Schilf war in Alblasserdam unter specieller Aufsicht 
der £xperten des Bureau Veritaa gebaut, reparirt und 
bisher daesificirt worden. 

Auf iltT k'.(^teii Ryiie von Padaiii; mit Kaffee nach 
New- Volk un.i Mjii dort mit ll.ir/, Fleisch üinl Stäben 
nach Rotterdam hallo das Srlutf in einem Oikau IIa- 
T.irie erlitten; Uehliüg, Vorschatizuug, Wasserl'asser 
und Höte waren weggescblatien, die Luken eingedrückt 
worden, das Schiff aber trotzdem dicht geblieben und 
ebne weiteren Schaden in Rotterdam angekommen. 
In 80 havarirtem Zustande kaufte ich das Schiff. — 

Um das Schiff zur Hul/I.ihrt einzuriclileu und 
bebuls KrniiKruug seiner L'lassi; .'vü L. 1. l. liess 
ich dasselbe über Newcajitle mit Kohlen nach Wol- 
gast kommen. Die erforderliobe Versicherung omehte 
mir keine Schwierigkeiten. 

Nach der Entlöschung in Wolgast und nachdem 
das Schiff durch die Exporten des Bureau Veritaa 
untersucht worden, erklärten mir dieselben: „dass 
wenn ich die mit Eisen lirloslij^ti.'u lirrKhulz-I'lankeii, 
welche von der Kupferhaut bedeckt guwe.sen, sowie 
ferner das MittelslUck vom Kielschwein, die Wagerung 
awischen Fock- und lieaahnmast und endlich die 
Wassergftnge erneuem wollte, die ,^ulie" wieder die 
Classe 5/6 L. 1. 1. auf ö Jahre mit 3 Jahren Ver- 
längerung erhalten wurde." 

Wiewohl es mir schwer wurde die Garnier-Plauken, 
nameutlich aber die noch yutiit Wasscrgiinge heraus- 
zuhauen, wa.s halfs? ich musste den Verband des 
Schiffos an der emptiudlichsteu Stelle lockern , und 
musste Hunderte furtwerfen, die mir durch dits spater 
feinaserte Bedaaem des Experlen „die Leibhölaer 
Tcrworfen zu haben*' nicht ersetzt werden konnten. 

Die angeordneten .\rboiten sowi«> dir Iti^tallll- 
setzung du» Inveutariuins wurden unter ihn .\ui;eti 
dos fast tätlich anwesenden E.\[ierten auf da> Sorg- 
fältigste ausge ülirt. auch die Erneuerung des Uarmers, 
bezüglich deren ich zum V'erständniss des Nach- 
stehenden noch folgendes anzulühren habe. 



Als die Wkgerung fortgeuommen , zeigte sich, 
dass die hervorragenden kupfernen Bolzen in dem 
durchaus festen und anssergewöbniich starkem HoUe 
(Bodenwrangen und Sitten haben eine Höhe tou 

i7'/j" rill.) .sich nicht zurücktreiben Hessen; sie rnuss- 
: ten deshalb auf dem Inholze rerkliukt werden, und 
nicht ein einziger Bolzen ist dabei vorangegangen 
(lose geworden). Die neuen 3 " Garnier - Planken, 6 
6&nge, wurden dann mit lauter 10" langen Bolzen, 
mit Ausschluss von Nägalo, grilndlioh befestigt; alles 
das unter steter Aufsicht und Anordnung des Experten. 

Dann wurde das Schiff (;t7.f' i'.';f/i7. \]^ ergab sich da- 
bei, da-.i der Kiel noch fast schimr^'rado war, und der 
i ühriraschcnd gute Zustand des Kupfers veranlasste 
den äcbitfsbaumeisler Kracft /.a der Erklärung, dass 
dasselbe wenigstens noch 2 Jahre fahren kdnne. 

Verschiedene Platten des Beschlages wurden da- 
ranf nach Angabe des Experten abgenommen, am den 
Zust.iiid der K lUaternng festsusteilen. Auch diese 
erwies sich ültorall gut. — 

Da wird mir pldtalich von dem Experten das 
Ansinnen gsateltt, diesen anerkannt schönen, rothen 
Kupferbesdilag auf der ganzen LKnge swiscben Fock* 
und Besahnmast abzuhauen, um durch die r> (iarnir- 
giinge, (die nebenbei erwähnt 13 — 14" breit waren) 
I auf je I) ' Eutfemung noch durohgehende Bolzen an 
schlagen. — 

Dass die Aussenhant nach wie vor durch auf 17" 
dickem Inholze verklunkene Bolzen befestigt, dass das 
Garnier mit ungewöhnlich vielen 10 " langen Bolzen 
versehen worden, dass kein Zeichen irgend liner 
Lockerung der Näthe, eines Durchbiegens des Schifies 
eine besonders stärkere Verbrdzung erheischte, dass 
Alles kam nicbt in Betracht, — es sollten noch einmal 
Hunderte geopfert werden, — ..Das Kupfer mu-ts her- 
unter, sonst btkommsl du keine Klasse!" war und blieb 
die Antwort, auf alle meine Einwendungen, selbst 
nachdem ich erklä.rt: ich wolle mich bei Veriiut der 
Klasse verpflichten, Bolzen und Holznägel nach Be> 
lieben zu schlagen, tsohald das Kupfer nach 1 bis 2 
Jahren erneuert werden müsse." — Auf mein Be- 
j merken, dass. nachdem ich Tausende nach Anordnung 
j verzimmert — (die Zimmer-Uecbnuug betragt ohne 
I Eisen. Niigel, Werg, Pech etc. 1521ÖÜI) — man 
' mir (loch Klasse geben mttase, das Schiff sei doch 
{ nicht K9fluntflohtig, die gleiche Antwort, „dass das 
I Sriiiß' « ctoitüchiii/ i. tvotte NMt* nidit$agi$t, aber du 
Kupier mufis lniuutci-. ' — 

Ifieraaf dankte ich den llerien für weitere Be- 
mtthnngen, auch als sie später einaulenken Tertnohten. 

Ich wusste nun zwar, dass es bei der famosen 
Organisation der Veritas eine Appellation gegen die 
Entscheidung ihrer Experten tbatsächlich nicht giebt, 
das> die einfache trirjunuii j vom Kapitawi zum Ex- 
perten die Herren sofort zur uiileiilbaren Entscheidung 
auch in rein techniücben I ru;;eu beflUligt, — dennoch 
wollte ich aber auch den letzten, einzüen Weg znr 
Schlichtunn der Angelegenheit versucht Eaben. — Ich 
wandte mich mit einer Beschwerde nach Brüssel, den 
Sit2 der Gesellschaft, wurde aber nicht allein glänzend 
td>ge¥>ie/>f >i, T:iiiderM aui^efordert : 

„dtn Herren Kjpcrtm, welche sich an ilirrr Ehre 
gekränkt ßhUen, eine BbrearfUinng ^u geben! 
Der Insolenz solchen VerCahrens gegenüber, kann 
! ich nicht umhin, hier die Qoffiinng auszusprechen, dass 
i unsere deutschen Hhedercien sich endlich einmal in 
einmüthigem Handeln vereinen möchten, um die .\u- 
maassungen <lieses frenidlandisuiien liisuttiTis und 
seiner untidilbarcn Beamten, gegen deren ott so wenig 
I einsichtige Anordnungen es keine Appellation gieht, 
ein- für allemal zurück zu weisen, und das auferlegte 
Joch abzuschütteln. So wie jetzt die Saehe liegt, nt 
in den Angen der Veritas deijenige ihrer Beamten 
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4tr 1»atl« und tBehtigrte Mann, welehw di« kostspie- 
ligsten Eeparaturen Terordiiet. 

Ich habe 35 Jahre als Schiffer gefahren, uud 
weiss aus eiiLjeuer Erfahrung, dass es im wohher- 
standeneu Interesse der Khedereien selbst liegt, ihre 
Sobiffa »tets in gutem fahrbaren und seetüchtigen 
ZoBtenda zu halten und habe ancb stets darnach 
nliaodelt. Aber durch die unangefochtene Macht und 
Anmaassung der V'eritas werden uns oft so kostspielige 
und ungerechtfertigte Reparaturen vorgeschrieben. 



daaa man — um sie su Tarmeiden — rieh lieber dar 

Schiffe um jeden Preis zu entäussern sucht, wie dins 
in neuerer Zeit schon vielfältig zum grossen Schaden 
unserer doutsclicn Hhcdcrei geschehen ist. 

Was nothwendigerweise gemacht werden muss, 
das darf nicht unterbleiben, aber nur das Noihicmüge 
und nicht mehr darf gefordert werden^ dfoo bei der 
grössten Oakonomie hat die Bhederei jatct nur sn 
kärapien, dass sie eben noch besteht. 
Anclam, im November 1876. J. C. AÜhaber. 
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Die neeei •■■Ibelm Stalri-Corvetton. 



Um einen weiteren praktischen Versuch mit der 
Verwendung des Stahls anstatt Eisens im i^chiifbau 
zu machen und zugleich sich in den Basits sehr 
■ohaell gebender, mäaaig bewafinetar, mmpannerfer 
Avisoa und Kreuzer m setsan. hat die britiaeba Ad- 
miralität 6 Corvetton aus Stahl- Conius, Champion, 
Carjsfort, Cleupatra, Curacu und ('<ini]nest auf dem 
Clyde bestellt. Jedes iSclutl' sdiI ■J:>m Tons gross 
werden, und 14 Kunoneu lühreu; die Liinge soll 
225' zwischen den Perpendikeln, die Breite 44 '6", 
die Tiefe 21' 6" batragen; sie »ollen ainÜMbe, and 
-wie in dar Marine Oblicb, bronzene Schrauben ar- 
balten, welche sie Rflogentlicli ausheben können, mit 
Ausnahme der Comus , welche eine Einrichtung be- 
kommen soll, um die l''lü|j;el vorkommenden Falls {diitt 
zu werfen. Die SchiÖe worden nach dem jet7.t üb- 
lichen L&ngs- und Quer - Spanten -System gebaut. 
Die Längeqiaaten «oUen 4 die Qaerspanten 3 ' G " 
TOB einander stehen, und ans Stahlplatten and Win- 
kelstahl Iiestehen ; doch sollen die Schiffe keinen 
doppelten Hoden erhalten, obgleich m.an dieselben 
für sehr geeignet hält, um Torpedos zu widcrstoheu 
und dem Schifie überhaupt mehr Festigkeit, besonders 
auch wenn es zufällig an Grund geräth, zu verleihen, 
oboe ea viel sebwerer tu machen. Die ganze Schiffs- 
haut wird atts Stahl bestehen, mit Ausnahme der 
Decksbalken, dagegen werden Kiel, Maschine, Kessel, 
Weilen, Lager, Ualkwäger und das Deck wiederum 



aus Stahl gefertigt. Die Stahlplalten, in gewohnter 
Weise umgenugelt, werden von *,i bis ^/f Zoll Dicke 
variiren, und nur in der Wasserlinie ^s 2oU dick 
sein; über den Uauptbergbölzern aollea iie aomo Vi* 
inwendig Vi« Zoll halten. DarBber kommt dann eine 
Ilolzbekleidung von 3 zölligem Teakholz, die mit gal- 
vatiisirten Holzen (juer durch die Stahlplattcn auf- 
geschraubt uud mit hrauhenmuttern versehen sind. 
Um diese Haut kommt dann eine zweite Haut von 
2' 'j Zoll Tcak, die mit blossen .Mctallnägeln (I) auf 
die untere befestigt wird, und dann der gewöhnliche 
Knpferbeschlag. Dar Spora, dar Stereo, daaHeekgeatell 
und Ruderkopf sind mächtige bronzene Gusstücke, 
jode von etwa -V) Tons Ocwicnt, ein kleines Vermögen 
un Met.ill und .Modell repräsentirend , Alles um dem 
verderblichen Emliuss des F.isens auf Holz zu begegnen. 
Der äussere Kiel wird aus Teakholz bestehen, des- 
gleichen die beiden Biunenkiele, die 2 Fuss dick und 
iH) Fuas lang paraUal der Wasserlinie laufen. Letztere 
liebt man in der Marine, da, wenn das Schiff unter dem 
Segcidruck schief fällt, der Leekiel dem Schiff als 
zweiter Kn l iln iit, il.is Srlnff steif macht, uml Köllen 
und Heruiiipolteru krallig verhindert. F.ine andere 
hcmcrkenswerthe Neuerung ist die .\Iitgabc eines 
Keserve-Balanceruders, welches ganz unten in einem 
Extrarahman, gerade vor der Schraube, in dem sog. 
Schlcmpholz angebracht werden aoU^ und dazu be- 
stimmt ist, weil unter Waaaer ond sieber Tor jeder 
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Beschädigung ausser etwa durch Torpedos, bei et- 
waigem Vorlut dfli eigeatliolMn Baden gtbnuidit 
sa werden. 

Die Schiffe sollen zwei Decks bekommen und um 
die Miischinerie zu schützen, soll noch unter dem 
untern üecjc ein ätalildeck von 1^ Zoll Stärke, and 
aus zwei V^zöUigen Lagen, von dem vordem Schott 
dea Keaaelranma bi« warn Ämtern Sobott de« Maschi- 
monuniis rieh erstrecken. Die 4 baapta&chlichsten 
wasserdichten Schottnn sollen aus Stahlplatten und 
Winkelstahl, die Deckstützen aus hohlen Säuion be- 
steben. Der f^aii/e Maschinenraum wird 100 ' lang, 
davon niisst der Kesselraum 60', der eigentliche Ma- 
schinenraum 28' und der zwischenliegende Kohleuraum 
12 Vor dem Kesselraam bleiben dann nooh 64 
hinter dem Masebinenramn 61' Ibrig, aod kommt so 
die Maschine möglichst mittschiJb anstehen. Obgleich 
die Contracte für die Ma^,cliinen noch nicht vergeben 
sind und so deren Einrichtung noch nicht bekannt 
ist, so .stellt doch so viel fest, dass die Schiffe 20 
Knoten lauten sollen. Für einfache Schraabendampfer 
erhalten die Schiffe eine bedentende Breit«» V» der 
Lioge, aber das kann nicht anCFallen, da sie eben'so 
gut unter Segel als unter Dainpf sollen gebraticht 
werden; ihre Takelung wird die eines N'oUschifTs. 
Die (icsctiiit/,t; wiTdeii zu ti an jeder Seite in Batte- 
rien steheu, ausserdem ein lieckgeschütz und eins 
anf der Back. 

Die HaupteiKenthOmlichkciteu der Schiffe sind 
also: Stahl statt Eisen, wogen Stärke und Leichtigkeit; 
Holl- und Knpferbeschlaff sogen Ansatz; metalleoer 

Sporn, Hintersteven und Iiorkgestell; Reservenider; 
Weglassung des doppelten Hodens, Stahldeck zum 
Schutz des Masohinen^aulII^ , sehr grosse * ieschwindig- 
keit^ Alles natürlich neben den sonst übücheu besten 
Einnebtangen der königliehen Marine. 



Hmm Vwtieha irit Stahltrawsa gagM Htiflf w e i . 

Uu hllt in dea kOoiglichen Seearaenalen 2.*) ' und ver- 
seUsdeae andere schwere tIanftrosseD for Nothftlle bereit, 
wie B. B. all I. M. 8- „AKiocoart" an Grand geratben, dieselbeo 

febraocht wurden, nin das Schiff wieder «lixiibriDfen. Mar 
ei dem »chi^asten Wetter und unter dpn Knüttigsteii DnistADdeD 
war es nöKlicb, sie mit der Kfi^sstrn Scbwiprifrkeit zn hand- 
habten. Mr. Bullivant orbiclt deHhalb die RrlanbnisK von der 
Admiriilitäl, >e;ni' H" l'utenl-St4hlilrtthtt;iuL' rukl'd dif " in 
dir Muriiir ^"'tiraiichtrn Hanftüuc zu prud'ii. l>a& Ki'briiurhtc 
l>rahtiuii * Ii l'XI Fudeu Luntf<' unt l im in (iewidit von Cwl 
war uul i'iuir itollo von einem iiuissorlicbeu Ua)fanKC von 5 
QuadratfaM aufgewickelt Uaa 25 " Uanftaa war in einer Lage 
hingesehossen, welche 42' lang and 14' breit war, mit einem 
Oewiclit von \'*) Cwt, aef 190 Kaden. 

In jedes Tau war zum snCorti^^rn Gebrauch ein Ange ge- 
splisKi. l.'m da» Stabltuii zum drliraach fertig zu machen, 
wurden 12 Mann abf;ettieilt, wclcbe dasselbe mit der gru sten 
lictjaemlirhkcit ubviickeltcn und auf dem Itodeu biutiultcn, 
wiilirend '.' M.tini leiibt i Schlage um einen 13" im Durch- 
Dir^ser haltcmlfii Kituonealaof BUBieB, Oha* dst Tan im tts- 
hngntcn zu sira]iaziren. 

Darauf wurden 48 Mann abgelheilt, um das Hanftau in 
dieselbe Lage tu bringen. ItasAugo derTrosa mit der Keusch 
darin war aber so schwer, da«* man sich genötbigt sab, swei 
Krosse sog. Sackwagen cu Helfe zu nehmen und Rollen mmtHton 
entlang gelegt werden, um <ii>' Trosse Ober den HihIuh /u 
K'bleppen, bis zu einem Pfahl von IM' Durrkmesser, nm wclcbco 
nur imt der grössten !>chwieriKk''it rm Sclilas Kennmmen 
Mcrilen konnte. Mr. Ilullivant äii^^i rtc ilaruuf den Wiinsi h. 
die Trossen in ein KalirreuR zu nctiint ii und iianr. so 7:11 ver- 
fabren, aU wenn eiu K^'^tf udeten Sckiff wieder abzuschleppen 
seL Oieses wurde aber für ganz uonöthig gehalten, da cr ja klar 
aad dentlich dargetban war, dass Vi Mann das Orahttan leichur 
haadhaboB konnten als 48 Haan das Hanftau, nad Abrigns die 
ktaigL Marias auch kein Boot hatte, welehss ein 96* asallaB 
ttagea, fssdiwcige denn ausbringen koantt. 
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Antwerpen. 

Eine andere Stadt, welche i:i;t seltenem Geschick die 
Vortheile ihrer Lage zu verwertln-u versieht, und zu allen 
Zeiten eines blühenden Seeverkehr« sich erfreute, ausser wah- 
raad der alles freie Leben ertMtMidaa ^saiMhea Zwange 
iMnschaft, ist Antmerpe». 

Die Aawokaer der Beliside waren vea den llleitea Zeltaa 

her, seit die Oeschichte Ihrer erwähnt, tüchtige Seeleute, und 
rahrigc Kaufleute dazu, wt^kbc die i'rodncte des Hinterlandes 
an Wolicnwaaren, Weizen, Salz geKen Englisches Zinn, Rlei, 
I Kauchwaarea und rohe Wolle umtauschten, seit dem neunten 
I Jahrhundert Salztische von SchntllantI imporiirtea. aber freilich 
aurh nicht si'llen Kauheinfiille in England auüfQbftSB, säch 
der rohen gewalttbätigen Sitte damaliger Zeit. 

Wie im 13. o. 14. Jahrhundert der Handel der Niederlande 
aaftlobte, ist wsltbekanat. BaflisclMi schottische und irieehe 
Wolle, Htnte. Blei, Zion, Köhlen, Kaae, Talg wordea ia 
Tausch gegeben Regen Flandrische Wolleastoffc and Deatache 

i und BurgunJische Weine; dänische l'ferdc , Rassische Pelz- 
I waaren und Wuchs. Guld- und Silberbarren aus Böhmen. Un- 
garn. Pole«; Spunisiho getrocknete KrOcbte, Oel, Seide, Ki»cn, 
I Huute, Quecksillii-i ; hi ulsche Weine. Weizen, Stahl u. Kiseu; 
Italienische Seiden umj Summote, (ioldwanreii. ,)uw''li'ii kiist- 
bare Waffen, i'ei/.e au» Kez und Tunis, Rohzucker aus Ma- 
rokko. Datteln vom Atlas, Spczereien nnd GewArze aus den 
heiligen Landen, Egypten und Armenien, — Alles fiind sich 
zusammea ia deia tob Sehiffea «oUgeditBCtea Hafea von Ant- 
werpen, and wurde fehaadelt aa der Ton 9000 Heasehen täg- 
lich besuchten BOfSe Saf seinem Markte, der an das Gedränge 
der Messen von Leijwif und Niscbnei NovRorod von heute er> 
innert. Besonders zwischen 14H7 bis I.'iTO w.ir .\ntwerpen eine 
der ersten Wclthandelsstidt«, wenn nicht Ate i istf an Iteich- 
thuin, beviilkernnif und Verkehr, der sich mehr unil nir-lu- s<>m 
MitteliiiciT iiri'i ileii lieiitsrhen Siiilstudten, aiicli von den durch 
Krieg und innere /.wistigkeiten erscbupfun llündrischen Itin- 
nenstadten n.n h der Srheldeitadt zog. Oft lachen 'il'Mt Schiffe 
auf einmal vor der Stadt, nnd es kamen Tage vor, wo SM 
Schiffe sugleich kamen and gingen. 

Mit dem Anfange des IT Jahriraadcits aaler der spani- 
schen Herrschaft kam der Kackscblag. rapide «ad vemicfateBd, 

wie der .\u!l).'»u liiug%am und miUiSim gewesen war: Gras wuchs 
in diMi Strassen der entvölkerten , (ji-.leiniitliiijten, troplnnderten 
Stadt, in majorem I>ei Rlnriiim, um mit einein Wurli- Alles zu 
Miu'en. K^ iiiii Ii Sil 1)1, X.III dcon, zunaclist allerdin>[s aus 
Kriegsrucksicblen, sich des llalens annahm, 18Ui die (juai- 
Bauten nnd MOS die Dockbauteu bcg-inn, welche in neuester 
Zeit eine so kolossale Ausdehnung gewonnen. Welehe Boden- 
tang Aatwemea jetci als Importplats von englisehea Kohlen 
und Eisen, La Piata Bdatea und Wolle, ferner von Sals und 
Guano fnr die LAndwirthsebaft erhalten hat. ist unnOthig hier 
zu erwähnen. Im .Uhr« 1875 liefcö 4-2ii7 Schiffe von einem I on- 
ncngi'halt von 1 1>'> 7117 Tons ein. die F.inwnhnerschafl vermehrte 
sicli vnn 7:i(ill in auf iHl'jW in 1*K5 und l.'Wi «."1.1 in 1K73, 

so das« sie jetzt mit /urochuuug der Vorstädte nahezu '•iUUtlOO 
Measchea slUt. 

Zum Schiffbau an der Trave. 
Pirelae aener BeldAi. 

Lübeck, den 81. Deebr. 1876. 

P. P. 

Mit (Irgenw.lrtittein lici lire niith. ilie ergebene Mit- 
tlii ilunc zu inacbeii, lia^s ich 1 iii iir Si iiiffi' /um Vcrkituf 
auf dctii Helgen steheu habe. Dieselben sind vom besten, 
danorhafion, trockenen Eiehenkols and knpferfest erbant 
und classificiren 

im Yeritaa 3/3 L.n. mit Stern IS Jahre, 
„ tJerm. Lloyd \. I, 10 .Tahie. 

l>ie Dimensioneu sind fulgentle: 
I) llark Xr. 

I.ilnge über Stev< n 1 l<> Fuss — Zoll Kngl. Maass. 

Itn ite Uber die I!> ri:lnilzer U „ ^ i» » « 
Tiefe im Itauni bis unter Deck lt> , 5 „ „ „ 

ca. 560 Tons Reg. — ea. 850 Tons Tragfähigkeit. 

Das Schiff steht anf dem Helgen snm Ablanfsa fertig. 

Foidemng fertig in See, ebne MetaO«Besdilag Jk 201 000. 
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2) Schiff Xr. 76. 

Länge Aber Steren 180 Fggg — Zoll Engl. M*m». 

Breite Ober die Berghflizer 36 . — . » 
Tiefe im Ramn bis unter Deck 21 „ 8 „ ^ ^ 

ca. UX'iO Tdiis Heg. — ca. IftOO Tüiis TraKf^^b'Kkeit. 

Das Schiff steht aaf >lrrii Hi lgen, ist inwendig ganz 
fertig und aussen grösstenthcils beplankt Forderung 
fertig in See, ohne Metallbeschlag .ti. 366 000. 



3) Schiff Nr. 77. 

Lingo über Steven 180 Fuss — Zoll Engl. Maass. 

Breite über die Berghölzer 37 „ — , „ , 
Tiefe im Raum bis unter Deck 2'i „ — , „ „ 

ca. 1100 Tons Reg. — ca. 1550 Tons Tragfähigkeit. 

Der Kiel ist gestreckt; beim Spantenmachen. For- 
demng fertig in See, ohne Metall-Beschlag Jt. 381 000. 



Endlich erhielten wir folgotule .\^nfgabe: 
Xamo- Hi lini 
Flagnf : Deutsch. 

Wo licKciiij: Lübeck. 
Banart : Hark. 

Wo gebaut und wann: Scarport. Maine 1853. 
Holzart: Pitchptne. Eichen. 

Ob knpfi'rfpst oder pisenffüt: kupferfost. 

Ob f-Tkiipf» rt i):l'T L'o/mkt : Mii;it/'.s Mt'tall-Boschlag . 

Wio -tll .i» r H. liLiic: .'i J.ilire. 

Rnll.i^t / UNI Sli-iifti : ki ini-M. 

Ballast zum Sf K<'ln : unbedeutend. 

Ladet an Schworgut: 500 Tons. 

Ladet an Maii^:^c: 140 Standard. 

Fordl^^lll^': tii(iQO.#. 

DimciisidiuMi : I.äiiuo: 1 1 :i F. 0 Z. Pngl. Maass. 

Brcitp: ■.;s y. t Z. ^ 

Tiff. • i /. , 

Bemerkungen : Das Schiff hat ein neues Kielschwein, ncne 
Masten und RandhOUcr, neue Weigerung bekommen, 
ist innen nnd aussen geöffnet InTcntarittm com- 
plet a St«H-Segel. 

Kla«sc im Americ Lloyd A U 3 Jahre. 

J. A. Metier, Schiffsbaumeister. 



SwflmannlaRhB Hnifahnfthar. 

In An^fabning dor voo unserm geehrten CorrMpondenten in 
^M|top>i ifLwiUiscIityii Ausknnft ttbiar oraktitcbe seemännische 
HttlfgbOcbi r iM-rgl. Hunga '24, ISTfi, bringrn wir hcnte einen 

ersten Bi itrag. <li-r uns l'rciliLli cl:r<'ct in lüt' Hand sciiii'r 8arli - 
TerKtAniligiMi, alu r milil« Mlirmli'n Kritilt liefert. Wir 

yrerilen >la:mt in lolg. Nummern KirllaLirtD^ 

I. Maaar rua»l«ch«r Dnlmftttnhiir. 

Zor leichten und scbnolleo Erlernung der mssisdHB 
Sprache Ton Iwan Alexander Petrotf l.tliriT dar 
niggjgehcn Sprache. Zweite vcrmtihrtc! lusd M rln sserte 
Aullttite. Viriat.' Odessa u. LeiDzig. Em.l Huruili'a, 

HI1.H l'r.i^ I S.H.iliol - it A ■M\ 

DflS Wprki iien eniliiilt ISL' Si>iti»n in t)rt«vfnrfn»t 

Inhalt: Ruasiarbes Schreib- und Druckalphabet \ Seite. 
KcmerkunKen nber die Aaspracbe der Knchstaben \ S. 
Das Hauptwort 8. ilhi. Das F.igenschaftswort S. 52/69 
big l'i. äammlung der KcbräachlichstpD Botwörter 7ä/81. 
Das Zahlwort 81/92. Kürwort 92/101 Zeitwort 101/128. 
Vorwort 12tJ/12f». Nebenwort 129/138. Bindewort 18« 
bis 140. Empfindungswort 140/141. RedeuMrtcn der 



Dmgtngagprachp 141/153. Gleichlmitpnde Wörter mit 
v erKchie jener Arrentnirnny nnJ Hedpiitunj; 152/153. 
Ku8si8Cbe Ma^ü-, Münz- nnd (jewuhLstahellen Uvi/li>t. 
Jabellen der Ca.HusmenKcn ilcr Hanptwörter 1&4/155, 
desgl. der Beiwurter l.).V159. Fragen und Antworten 
I597l|;i!. Leichte Geapriii he 16''/17,'>. Lcsostücke Proga 
und üediclite 17."i;'lM. Siinlrhworlcr 181/182. 

N'arh dem Urtheilc eines Ilan JlnnRsrei'ipndcn. der Rusft - 
land von hier aus jährlich bereist, iGt die« Werkehen wohl 
branchbar, namentlich durch Angabe der Aussprache. 



XL Do 70U apeak Bnglish? 

oder die nOtzlichsten und nothwcndigsten englisch- 
deutschen Ucspricbe, Redensarten, Wörteraammlungen. 
Nebst kurzer Urammalik. LegcstOcke und Ucbuogen 
für die Aussprache im F.ngligcben,. — VII. Autli^e. 
Vermehrt und verbessert durch Dr. 0. Fiebig. Leipz. 
Verlag von Eduard Wcngar 1^9. 
Ueber 236 üeUv-Seiten. 

Inhalt: Uehungen für die Aussprache des Englischen I/I9. 
Formenlehre lä/W). W'Ortcrbuch (Ornndzahlen. Ordnongs- 
lahlan 0 te 1 H':), I-'T. »cgpraclie l-r.V-'Oti Hriele — -JU 
Leiastflckc — :il>i KedtictionstabeHen tUä engUacbeg 



Brauchbar: 

CoPYersationg-Tagchenbuch der englischen Sprache v. 
. Oeorge Williams. Jt 1 Verlag Berlin, Kduard 
ReTmann. 



für Leiirer und Lernende fasglicbes Lehr- nnd Lese- 
buch iur den Ele mentar nntfrricht in der danischen 
Stiracbe, um dieselbe ant eine leichte Weise bald 
verstehen, sprechen und antwurten zu lernen von 
Dr. Hternbagen. Vielfach rerrnelirt und verbesgert 
dnrch den Danen Le Petit Dr. III. Aullage. liam - 
bnrg 0. W. Niemeyer IBSi). Kopenhagen bei A. ^. 

Hoat. 
Mft SeitPn OrUT. 

Inhalt: I. Von den Buchstaben und ihrer Ansprache und 

den Wiirtern um! ihrer KiiitlieiluDij:- — 
einzelne ii Wiirti ;.L.^sen i.ul. Iteili-theiien 7,/i;»'.. — III. :>vu- 
taxla 66/^W) Anhang: .Musterhriele Ml/'.».'). Zum Au8 - 
wcndigleruen 'jti;IK'> üeipräche lNi.'^^-'4.^. lirammatika - 
lische Hctjela 243/335. 



lY. Praktiache portugiesiacha Sprachlehre 

rnr Srhnler und «um Splhatiinterrir.ht von D. A. F.. 
Wollheim, Verfasser einen portuyiesiachen WOrter - 
bui'hs. mit i]enl.<i her ( ;r.tniniiilik, H.tiiiliUrg. LeiPSig. 
Verl. vnn J. SrhuluTt it Co. ItUl. 
l'rf; Si-ilen Octav 

Inhalt: IHphlongi'n unil Tri|ihitingen, Artikel, Snbstan - 
tiv. riiiral. lleL-liniitiMn di -. ^ul^jl.iLltlys , .■vdjectivs. Zahl - 
wort l-'urwort. Zeitnurt, Kegeln, Con.n'Cttioiien , Binde - 
wort Präpositionen. Conjuuctionen, Interpunktion. 

II. Syntax. UelniHL'eii in und n'is ili'ni portugiesischen 
ins deutsche und au« dem deiit-..rhen ina portugiesische 
Tll ntnTset?i'ii 

Jedenfalls gicbt es jedoch neuere, bessere Werk«. 



Verschiedenes. 

Zinkbeschläge nnd Zinkdäoher. \yährcnd giwt- iind 

Kupferbeschld'je nur etwa 3 — ."i .lahre hfichstens aul Schiffen 
halten, und ^rruSscntheiU in Knige niechan-.yclicr .Vlin iliiiiig so 
^lJlrk Im iniii'ii , hi'ri'i linet sich du' iKiuiT eines ZinKiliiCiieS 

di süen Hlcch einen halben Millimeter dick ist, nach t'ettenkofer 
«iif ll>i:i .lahrp- 

ünralnes Bis, Dieselbe Sorgfalt, welche auf das Trink - 
waaser verwendet wird, sollte auch auf die (»cwSsscr erstreckt 
werden, aus denen man Eis zum directen Genuas entnimmt. 
Es ist eine unrichtige .\nnahme. dass das Wasser durch deu 
Prozess des Gefrieren» gereinigt werde. Vielmehr haben ver- 
schiedene Erkrankungen in folf^e Genusses bestimmten Eises 
und Analysen desselben ergeben, dass Eis vollständig von 
fauligen Substanzen durchseut sein kann, die sich in dem 
Gewässer angeb&uft hatten. 
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Bildung dar aiflQmtf« In Hotw«g«n und GtrSnUnd. 
Beilaad bat bwbtcktet, du* der QlMidwr nsJkcobtlwniia 
Vorwegen (ua ChrtotianUCjord?) der anf tinm Althug« von nor 

30 ' Npigung aufliegt, im Sommer um 14 20 bis 19 ™ 77 jeden 
Tag Tomickt, und seine grötate Qeacbwindigkcit einea Tages 
64Faas betrug. In allen FhIIcii. wo Glotschcr in Fjorde münden, 
und die letzteren ihre KnlslihutiK Jit Wirkim^ des Eises ver- 
danken. Ist dio MüaduiiK des Fjords seicht und mit Inseln 
TorBt'btn, die crratiHche Blocke filfarcn, wtitirend das Innere 
des Fjords lief, und olt vitl tiefer als das .Meer draussen ist: 
denselben Charakter tragen ilii- Un iiLuirlisrljei) Fjords. Aus 
der Orösse dieacr Steinw&lle auf den Inseln in der Mündung 
der Fjords ssrackaehÜMMiid aaf die Dick« dw filttMhar, 
geUogt Hellwd m 4er iaauma, dtn ■!■ m tttt^m bia 
TOlOFulOiekaniiiffM. Br eoaaMÜrti dm FioviL 8«a- «nd 
krdiflnäi» Waiiubahiltor «bonll in dea ESrnpomea w 



Rheinische Rdhrendampfkessel-Fabrik 

A. BOTTKBB t Co. in CwUnnii un Rhein, baut 
•ouchUmUglM SfMtaUUU. 81cb*rbril«4aa|iAtMcl, 
iiiiliii III Im niilil fl >( MHl> lwilJ>ill fl inill TaMMIi: 
OneaplodirbHMI, hafci« Unwfc, K a M sa m ^s i a l ss, Dm- 
•ihalliaktii. 



MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

A waakly Jwtraal of oonunaraa aatabllataad In 18M. 

Cootaina a comprehensiTe digett of the S^Wiaf Baporta and 
Commercial incidents of tbe week vith a BappiamaaterataiiiiBg 

all tbe llomeward bound Sbtps. 

PnUiabed ever^'Friday morniiiK ■'>^ (ira^ < i hurcb St. London. E.C 
Subscnption per Qoarter iilfi. äangle Copy 6 d. 



kommen und erkl&rt ihre Eatstebung darcb das Eis selber. 
IB MenMgtii ael aa ala» Nrf efufea: Vor der Eiaaeit kefanan 
Taaeeade tob Stnaeaalen dae weik der Aoawaaekimir tmd Ul- 

deten Thiler, Wllhrcnd der Eiszeit wurden diese Tbiler Tor- 
grössert, und Seebeckrn ausgehöhlt. Die herabsteigenden 
Oletscher schliffen die Fjords in ihrer vollen Länge aus, als 
die Eiszeit voll herrschte: gegen das Knd« dieser Periode aber 
scbliffcn rlie (iletsclior ileii rnittiprcn Tbeil zu noch pr^SBcrer 
'l'ii l'i' -ji hijl'fu liii.' ji't/ii;i Ii Si etj.trils uuJ veraulasftteii an 
anderen Stellen die SeeiieekenbildunK. liasa die (jlel»eher aber 
rinstmal Iiis lllier dio Fjurden dirp< t in die See irnindeten, be- 
weisen die mit dem Scbleppuet/. üu Tage geforderten Mortne* 
Scbnttmas.icn. Einige der Meeresbftnke uad iBeate dea Gkd* 
itiaaia-Kjords riad nchtig« alte Morfcnen; wtrda Manw eg ea um 
400» mbakeB, ao «Orden aksk die Btnka ala MwtncB erweien 
nnd all Flleben Tor den Seebeeken der fjorda. 



Peacoek & Buchau 

Contraotors to H. ^T. Oovemmeat 

and the India Board 

empfehlen ihre preisgekrönten Compositionen: 

Ho> 1. Fkr Kapfer- nnd Metattbeecklag'. 

Ho. 9. Fttr eiserne ScbiffsbAden, Zink • Beschlag nnd tUe Art 
▼on Eisenwerk oder galvaniairtem Eisen, weichet dar 
Einwirknnf ran Salswaaaar und den Aavachien ana« 
t^eeiat iat 

Sa. 9. VerBOhiedane Farben. Far Schanskleidung, Ki^Oten, 
boote etc., Eisenbahn -Brttckco. Wagen etc. und aneb 
(kr Äaaia*i>Veii(M. feinate Stuben- Malerei, Terandaa, 
Cia«lcka*BkMter, Gitter etc., fertig gemischt sun so* 
Ikttlfam Oekraack, allen klimatiaeben Eioflkaeea wider* 
atmend in ifai. Farka-TVpfcn, Ton 7, 14 «. 98 #, 

HOb 4. Znm Sehats kAlsemer Scbifl«-B<yden ete.,|(fen Anwucha 
nnd Wnm, cur Conierrimng ron Eiatiimwaacbwelleii, 
Tdagrnkeaiiiroaten nnd tonetig« etc. «sl«r dtm Bodm 
(aieka BraaflhOra). 

Hmt „Aatt-OonoBlwa Xolalll« Palat.*' FAr JegUeke Art 
Etoanwaik nnd Anaerea HokMaatricb. laadwirtksekafl- 
Ueballaackiaea, Wasen, Gitter, BinliiediCMafen,/iirf^ 
/kr im <Mraiich wie N«. 8» 

Sivir Tttp Prenalwg fkr eiaan^ SekiAkkden. 

Bei Aur'.r.i^'fii wolle man die .Vuwi/ncr d. Conipo>ition aufgekeBi 
Broschüren u. Mustertafelo der Compos. 3 frauco pr. Port. 

C F. KMh 4 Stil«, RMttek, 

Tertreter Ikr Dentackland. 



Uaaer ■eeben «nehionanaa 

Zeltungs-Verzeichniss 

nebst 

Insertlons - Tarif, 

welches von allen hervorragenden Journalen sehr gUnstig 
beartheilt ist, veralireiohen wir allen Inserenten gratis; wir 
kitten, dasselbe gefl. von ans verlangen au wollen. 

Cettral-AiHMiiem-BvreaH ier 

Deutschen Zeltungen, 

Actien-GeKellschaft zu Berlin. 
W Mohrenittr. 4rt. 
llnikTinr FHtatoi KIHfUiafakiaBfca t». 




Hamburg-Amerikanische Packetfiihit -Actien-Gesellfichaft. 
Direttc Post-DampfsohifTfahrt zwischen 



NIVIPt anlanfend, vennittelik der prachtToUeo deDtBohen PMt-Damp&ehifl'e 

VielBBd la Janaar. 1 Geliert 24. Jannar. j Suevia. 7. Fdurnar. 

FiWa. 17. g I PoaiaeraBia 31. „ | Lesting.... 14. a 

nnd weiter regelmAaaig Jcdaa Mittwoek. 

Pasiageipreitei Ent« IbdUB JK MO. Zweite K^jtta A MO. ZwisehMideek A 110. 
Zwisdien Hamtkiirgr und ^Fesflndien. 

Hlvre, anlaufend, nach den TBnddadenen Ilifeu We-^riL ij,: ns nnd dar Westkaste Amerika's 

Allemannia 8. Januar. Franconia 22. Januar. Saxonia 8. Februar. 

BBd weiter regelaHalf an B. aad XL Jadan MobbIs. 

HlkeiV AnainBll wagno Ftaekt uad Passage ertheilt der Gencral-Bevollmichtigfe 

AUGUST BOLTEN, Wm. Miller'a NachtL, 3^ AdmiraUtatstraase, Hamborg. 
{TalagTama-Adraeaa: WnKkmt, HaMtari.) 



Oermanischer liloyd. 

I>eua«olae GesellsBoba^rt miar OlsaasinoiriaiaB von Sohillea. 

CMriral'BBraM fn BarflB, Magdcburgeratraaaa A 



Die Oeaellschaft beahülchtigt in ileutochen und auasordoutschan AllkBplätaen , vro sie zur Zeit noob 
nioht Tertroton lat, Agenten oder B«Biobtlger au ernennen, tmd nimmt daa Central -Bureau beaiigUob* 
Bewerbongen um diese Stellen entcegen. 



vaaAaB.Mer«raai««k»«aai Baabaia, . 
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BaAgirt ni kmnitgagebeii 

TU 

W.voBTncdra. Banbnrg, 

Alexanderstrassc S, 
CommiMion, Expedition: 
F^. FttrHer tn LeiptiK. 
Die „Han ta" erscheint jeden 
2. Sonntag. B«at«llungen 
bei der nichstcn Post, oder 
BodikucUHngi oder bei der 
Redtction, Hinbartr. Sen- 
dlinpen an 'Wc Keiliiotior., 
duelbst, oder Brietltasten , 
AUemn 88« Drnekerei der 
Hnua. 




Abonnementapreia : vier- 

taaUul Ar lUBbnrc 

fflr nnwlrM8UI= S eh. Sterl. 

Einzelne NunnernfiO — Bd. 

Wf gpn Inserate, welche 
mit .ih V, die Petitzeile be- 
rechnet werden, beUebe mu 
sich u die RednetioB la 
Hnabury tu vpnd(>a. 

Frlhare Jahrgänge mit In- 
haltsverzeichnis» vorräthlg b. 
d. Redaction. I870el«>|]. gebdn. 
zu 3 U, I872ZU4 '( 1873 2J 

1878 ntUK. JImm m 
Htm Mußtmur 4 M. 



Abonnement .|e<l«i*3;f>lt, unter Nachlieferung früherer Nummern. 



HAHBUBQ« Sonntag, den 21. Januar 1877. 



XIV. Jahrg 



Inhait: 

Die aMotlicben Schiffslisten" und die ,^phnbetsicben Ter- 

seichniene* dee Beicbalumnlennts. 
Die Btener Seefnbrtanbgabe. 

BeUrtfe snm internationalen Seehandelifecllt (SeUais.) 

Sur Reform noHeres NavigationsschnIweMM. I. 

Au Briefen deutscher KapiUine I. 

Bever Vorachlttg. Qetteldaiadinigeii in Lendea ra löieken. 

KAUtische Literatur. 
Versthiedcnos. 

Hiera eine Beilage, enthaltend: 

Retortionamanregela ans der Oetcbicbte der SehiffCthrt. 
DiT Gpsptzentwnrt Aber die Untertacbang Ten SeetnftUeo. 
Die ikteuerung der Kütten Ten Jnpen. 

Verscliiedene«. 



0l8 „amtlichen SchifTslisten" und die „alphabeUschM 

Verzeichnisse" des Reichskanzieramts. 

Bekauntiic-h veröffentlicht das llrirhskamli mmt 
seit etwa <> Jahren jährlich zwei Bücher, welche 
unter obi(?en Titeln über die Unterschoidungssignale, 
Namen, Eii;euthünier, Grösse, Hcimathsort, Bauart 
eto. dec Schiffe der deutschen Kauffithrtei-Mnrine be- 
richten. Die yjKmlOM» Utle i*t flchlfe i»r efe.** wird 
„abgeschlossen im Dccember" jeden .lahros und pflegt 
iiu Buchhandel im Februar Aet. nächstfolgenden .Jahres 
xa erscheinen; am 1. April, 1. Juli, 1. Oct. werden 
dazu ..Xacliträge" ausgegeben, wolcho „neue Eio- 
tragungon" und „sonstige Veränderungen" enthalten . 
Da« ,,aleh«belliclie Venekkaiu der dealMhca lUifahr- 
tebaUlir* wird als am 1. Jan. abgaeUosim erkl&rt; 
die Vorrede., welche gewöhnlich ein Schriftwerk ab- 
Ztuehlicssen pflegt, datirt aber vom ^(«7w-<< desselben 
Jahrc'^, luul in den Buchhandel resj). in die Ililnde 
der Küufer gelatigt endlich das Werk dnnn im dct.,' 
Dee, dieses Jahres. 

Wai man also im Januar eines Jahres, z, B. Iä7<>, 
eine Prilfnng der Angaben dieser iwei lanfenden Ar* 
beiten des Reichskanzleramts anstellen, so bieten 
sich für den Januar 187« dar: 

1. die , amtliche Liste" vom Dcc. 74. die im Fe- 
bruar 187:"> erschienen ist, sammt ihren Nach- 
trägen, die bis 1. Oct. 187:') reichen. 
Das .«alphabetisohe Verzeichniss** Tom 1. Jan. 
1876, das im Oci/KoT. 1875 m erhalten war. 
Neuere Quellen giebt es im Jan. 187() nicht. 
Da sie fast gleichzeitig abschliessen, so sollten 



2. 



sie ein bat einheitliches, gläehesBUd anserer 

Handelsflotte gehen. 
Unsere Leser wissen nun, dass wir diese beiden 
Werke zum iiftern zu (irunde gelegt haben, wenn 
wir die Gri)<!sr der druischrn liaiulilsnKuiHe und die 
von .lahr zu Jahr statttindenden Vcrändnumjcn dar- 
steilLii wollten. Wir haben aber nie unterlassen, 
darauf hinzuweisen, dass die „Listen" und «Verzeich'» 
nisse^ nicht vollständig seien, nnd kein Tolles Ver^ 
trauen verdienten , theils weil der Zugang und Ab- 
gang durch Kauf und Verkauf nicht sorgfältig con- 
trollrt . theils weil die (irundsiitze bei Eintragung in 
die Listen nicht gleivhiiKissig augewendet würden.— 
Endin h haben wir lu -ritrauhenden und doch nickt 
lohn&uUm Arbeiten dem ReiehliiamlercmU selber äber> 
lassen , das denn xum ersten Male dem „Verzeichniss 
vom \. J.an. 1^74" einenB^n/ifjn//" beigegegeben hat. mit 
„st<iti.i(i-<rhni Uehpritiehien über den Slaud der dt ulsrhi-n 
Kaußahrlrischiffe" vom 1. i.xu. li-^Tl. 1872, 187;], 1874" 
an. Dieser Anhang bewegte sich genau in den von 
uns schon einige Jahre betretenen Wegen nnd Ueber- 
sichten, so dass wir in der Lage waren, anzuer- 
kennen, dass unsere darcbaas sachlich gehaltenen 
Bemerkungen wenigstens eine gewisse Berücksichti- 
gung gefunden hatten. Dagegen mussten wir zu un- 
sorin lirilnnLTii M'lieii , ilas^ der ülii-igo Inhalt der 
amtlichen Publikationen nach wie vor die grössten 
Blossen zeigte. 

Diee veranlasste im Jan. 1870 einen uns befrens- 
deten, im Schifisfnche sehr bewanderten Sehriftsteller, 
in der ersten Januar-Nummer des verflossenen Jahres 
eine sehr eingehende I iitersuchung verschiedener 
Spalten der neuesten vorliegenden , Listen"' utul „Ver- 
zeichnisse" vorzunehmen, au^ welcher unsere Leser 
gewiss mit dem grössten lOi ^talltlotl ersehen haben 
werden, welche geradezu köpf- und heillose Verwir- 
rtmff in den Spalten herrsehe, welehe über die Slär1t9 
der beiläufig ca 'VP>f) Dam/ifer unserer Handelsflotte, 
d. h. also über den gerade aufstrebenden und die 
-Aufmerksamkeit des gerammten Publikums in hohem 
(trade anziehenden Theil unserer Handelsmarine 
berichten. Unter andcm wurde auf Grund zahl- 
reichster Beispiele von unserra Kritiker benweseii, 
dass „(ff'e AngMen fifter PfmUikräfte aoweM in der 
Liste ah im Verielrhnlss durchnus unnifissgeblich sind; 
ferner, das« wahrsciminlich diese Baten zum Theil auf 
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nommetU, äum Xheil auf effedice Pferdekra/t sich be- 
jmAm, wm) dau am&ardMt bddg o/lt imriMig taugt- 
geben tini. 

Zur „geneigten Beachtung" wurde dun von 
dem Recensenteo noch hiazagefüg^t. dass iMn die 
Angabe der ,n«Mlncll«i Pferddcräße" als verolMMe» 

Zopf auch für die Handeismarino bei Seile werfen 
möge, wie es die Kaiserbche Marine längst eethan 
Lab«', und (I.isn alhin dir A»;/ahc der ..indiiirlfn 
l'ferdejitärke" , wdchc den Verhällnissfn des modernen 
Schiffsnuuclunenhaues völlig entaprieht, für die anU- 
Uchen Listen tu empfehlen'" «et, „u$td ticar nach dem 
yorfonge der Kriegsmarine in akgenadcter fem, 
wenn die Angabe der ]Uaschine$utär£en kymtd emm 
Hutten haben solle''. (Aum.) .* 

Aim. For des MMckinenvsien wemger kudin Leser 
eriaubsn wir ans feigende Eriluteniay su ifsben. Zur Bear- 
(keilusg der Stirke der DampfmatdUne diente urspninjtlich 
die VergleicbanK mit d«r Pferdtkraft, weil ja die von Watt 
luent conitruirtf Mascbiue anr»uirlicb tat Forderung der 
Orandwaster m SU'inkuhk-n- und sonstigen Bergwerken rer- 
wandt wurde, zu welclifr Arlicit sonst l'torde gehra;icht waren. 
Ks Up ulso ualif. «iif f.. B. Iiioucu 24 Stunden von Maschinen 
odpr von IMiTilrn zu Tage gclördertm Wiissermasspn mitpin- 
andi-r 7.u vurfrl^ iihen . und nun zu saRL-u, die Mas> lirii K'i!itc 
soviel aU ao und soTiel Herde. Statt des empiriaclien Ver- 
|Aekhes isad mm SfUer, dess weu H die fesedite Aniabl 
naaer Pferdelirlfle beiesiine, d der Xelben- «der Cylinder- 
doveluaaaBer in engliscliea Zellen, 1 den Kelbeahnb in eai). 
Fnaaea and n die Zahl der Daidrehnngen, weleke die Keinel 
ne. Hiante Bacht, dann 

„ a. 1. d* 

" ~ 300O 

nach endUscheai Maasa, eder wenn man 1 und d in Metern 
aosdreclie, 
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werde. Die anf diese Weise berechnete Starke der Maschine 
nannte man die ^nomint-Jlen l'ferdekriifW^ der Matchine. 

Die Kestimmung genUgtp. so lange die Dampfpunippn und 
Kolbengeschwimligkritpu bei den <iiirr!iv,eu plcichiMi Wasser- 
tchttpfroascliiupn wcuij; vanirlcii I:; ii>'ii. ri-i Zi ll jt'Jorh, WO 
die eigcntliclii'n drei massgpliendpn Faktortn lilr die Starke 
ilcr ruin]ii[uascliinru , die Dampfspannung, die Grösse der 
KolbeadacUe oder der Cylinderdurcbmesser, und endlich die 
Melkeafaecliwindigkeit in allen nur denkbaren VerUllniasen 
sa einander annretea, ist et Tölli^ untbunlich geworden, die 
fgirklidi« LiUkmgifähigkeit gleicbbedentead ait den nes»- 
ntUtn Pferddträften anzuheben oder darnach zu bemenen. 
Maicbinen von gleichviel nominellen Pferdekräften . hozogen 
Ton verschiedenen Htusera, zeigen oft um das Fün/J'ijie ver- 
schiedene reelle oder effektive LcistunRcn , und il.i nacii iliesen 
efifcliven Leistuni^eii doch ilcr Bt ^lrMiT ruljten wird, ro 

bat miiii, ^.umal die nuniiiielle I'kTdekratt allmulix vprsubiedent- 
lich Ijtrtrhnel wurde, seit liirnjerer Zeil; d h. schon seil Watt 
telber vorgezogen, die nonunelle Pferdtkraft Mass völlig 
teilen XU lassen, und an ihre Steile die effectire Pferdikr&li, 
besser „effecttve Pferdetiirki^ eiosafQbren, als deren Einheit 
jelst meitieas 75 aageaenmen wird, d. b. die Kraft die 
■Bthig ist, am 75 Kflogramn 1 Meter hoch in 1 Secunde su 
keben (soviel etwa alt S60 Fottpfund pr. Secunde, oder 33000 
Pfand engl. 1 engl. Fnit boeb binnen 1 Minute zu beben ) 

Diese ^eßectiven Pferdtitdrken" geben demnach an, wie- 
viel eine bi-suuinili' Maschine nach Ueberwindung aller Rei- 
buogg- und sutibit'Lii Widerstände netto leisti !. Die Hestim- 
mung geschieht d.rect in neuerer Zeit tni'.le.-il ih"- s-rig. Hyrng- 
Dynamomciers , wiihreud Wall dj^a ,ii h den von ilira sellier 
bereits erfundenen Itidieator» beilieute Leuterer Apparat 
giebt die getammle thtorttitdU Arbeit, die mau könnte sagen 
JBmif-Kraff der Msaebine an. eisierer aber unmittelbar den<6- 
»otuttn JfuUelfeet. die Netto-Kraft, wftbread lUe Tat» se tu 
sagen die Kr,tfi I il let, welche von der Msaebine so ihrer 
eigenen .\rlieit i.hirt wird, und z. B. bei einer Scbranben- 
schiffsd.uiipfm.i.'.ehuLe unmittelbar in die .\ugcn springt, wenn 
man sieb die Si braiulientl.i«''l eine Weile abgekuppelt vorstellt 
Weil nun aber i. H. die forttiewegunc; des Scbiffes oder die 
Inbetriebsetzung einer Spinnerei etc. doeh noch vuu einer 
Menge anderer K.iktorpn als bloss von der ireibeudeu Maschine 
abliannig ist, so pdegen die .Ma/ichtnerthaucr, wenn sie eine 
Mascbiueastarke angeben wollen, jetzt die Brutto-Krat't, d. b. 
die seig. Jndiaiite Pferdestftrke* aasugeben, nad se iat 
diceejetsi der allgemsln aaeikaaate Msasstab ^werdea. 

wir bitten diese populiiren Auffassungen im Polgendea 
woMimAngestt behalten. NatarÜch ist die inditirt« Pferde- 
stärke immer durch die höchsten Zahlen, die effectite Pferde- 
stärke durch kleinere Zahlen ausgedruckt; die veralteten 
mommelUn aber scbwanken awiaeben >/• bis '/■ der effectivea, 
and SM tdion darun wr MassbeatlBamng vOlUc nageeignet. 



Will man sich kurz, das that«ächliche Verhält« 
niss nach p.iner s. Z. in lierlin sehr üblichen Rede- 
weise merken, so denke man sich, dass „Herr Biele- 
feld" aus Friesack („Kriesack ist got") seine „Reise 
dnrcb Berlin in 80 Stunden" Mob öbeir das B«ioba> 
kaoglenint anagedebnt habe. Hktte man diesem Herrn 
nachher aus der „Liste" im Vorbeifrehen erzählt, dass 
z. B. der nun verflossene Stettincr Dampfer „K. M. 
Arndt" 2100 Pferdekrüfte besessen hätte, so würde 
er seinem Hrstauiien wahrscheinlich erst mit dem 
bekannten „Ach wo!" Luft gemacht, dann aber den 
Erzähler an ticb gerufen haben mit den Worten, 
„Hören Sie, guter Freund, Sie kBnnen mich glauben 
machen wollen, er habe 2100 »tmineUe Pferdekr&fte 
besessen, Sie können auch behaupten, er habe 8000 
effectivr Pfordckräl'tü Rohaht, Sie können endlich allur 
Well verküiulen, er habe 1Ü,00(J indisirte Pfordokräfte 
besessen, aber wenn Sie sagen, er habe 2100 „Pferde- 
kräfte'" gehabt, so ist das ein Unsinn, merken Sie tich 
das!** — Ein praeciser Sinn iat, hdflicber ausgedriekt, 
wenigsten« nicht damit >n verbinden! 

Zu unserm grossen Befremden schien diese Kritik 
eines wuhlcrfahrcnon Fachmannes ohne allen Kinfluss 
zu bleiben: keine Entgegnung im Reichsanzeiger, 
keine Note in den alltnälig erscheinenden Nachträgen 
zur „Liste" verrietb im Laufe des Jahres 1876, dass 
man jener Kritik irgend welche Bedeutung beilege. 
Zu bemerken war nur, dass die Nachträge bei zwei 
neuen Dampfern, der .Septime* von Flensburg, und 
dem „Tiilim" von Tönning zum ersten Male die Grossen 
in resp. lAü u. 1148 ludisirtai Pferdestarken angaben, 
dagegen aber 4 Dampfer wieder nach noniinellni 
Pferdestürken, und 12 neue Dampfer wieder nach 
der altbeliebten Manier, d. h. nach „Pferdeetirken 
schlechthin", also tUIIc nnkenntlick vorgeführt worden. 
Au sog. ^sonstigen ^^änderitngen'' , nieht Beriehti' 
gungcn, brachten ausserdem die .Nachträge"* der 
„Liste", neben einer Unzahl veränderter Kaumgr<>s-.eu, 
verschiedene, im tian/.cn i:>, Angaben, worin von 
den Pferdekrüfteu schlechthin oder den gUominellen 
Pferdekräften" der „Liste" anf die effeotiTen Pferde* 
krlLAe des „Verzeichnisses" zuriickgeffMifeil, trUf 
rend in 4 Fällen durch Einführung ganx neuer Zahlen 
die bestehende Incongrueuz noch vermelirt wurde. 
Hatte obendrein die vorig.)ährige Liste von Dec. 1874 
nur Angaben über Pferdekrätte schlechthin enthalten, 
so enthielt diese neueste von Dec. 187Ö bereits 46 
ausdrücklich als „nominell" hczcichoete Pferdestärken; 
die betroacte Unklarheit der Liste war aleo in Zu- 
nehmen. Die Wirkung jener Januar-Kritik eeluem 
aläo eher eine negative, verschlimmernde, denn eine 
heilsame genannt vserden zu müssen. 

So standen die Sachen , als in der licichstafft' 
iHlzung vom 16. Nur. bei üelogonheit der Uerathung 
deä Antrages von Mösle u. Gen. betr. die Stellung 
der Seeaehifftahrtegeichen unter das Beieb, der Abg. 
von FVeednt sich Torlänfig gegen jede Ermeitemng aer 
Keichskoinpetrnz in Schifffahrtsan'jelegeiihcilcn erkliirte, 
weil unter andern das relailve Zurückweichen der 
Stärke uii'~eier HandelsHottu gegen diu anderer und 
oft viel kleinerer Seestaaten gerechte Bedenken er- 
regen müsse, ob vir mit unserer bisliungeu Keichs- 
geaetsgebojig um anf . dem richtigen Wege befitadeo. 

Diese nnd «ndere Notigen seiner Rede verfeUten 
ihre Wirkung nicht: namentlich war es der Abgeord- 
nete für Stettin, Oberlehrer Schmidt, welclicr den 
Kückgang der Flotte und den Minderbesuch der 
Schulen entschieden bestritt. I^etztern Umstand ge- 
nauer in's Auge zu fassen, bot sich bald die Gde- 
fenheit, nie Schifter und Rheder von Sylt und A^ten* 
rade einen erneuten Versneh machten , im Wege emer 
Petition an den Reichstag eine Hevi'^ion des GescUcs 
, über die Prüfung der Heeschi/fer und Seesleuerleute 
I herboianfUuren. Als Saehrentiadiger in die Peti- 
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tioDS-Commission berafen , le^tc der Abs. von F)re§den 
seine Ansich* nhnr die Sac:hlaf;o ainführlich dar, 
welche Mittheilungea ilenii auch in den Beriebt 
(Nr. tJ'.t) Jer I'etitions -CotumiHSM)!) (verj^l. Hansa Nr. 26, 
76) fast wörtlich aufgenommen wurden. Die^ier Be- 
richt kam am 11. Dec. in der 28. Sitzung des Reichs- 
täfB lar VerbaDdlung. la darselbaa berief aich der 
Ahs> Schmidt (Stettin) aaf die von ihn „eingesehene 
mäUehe !'^{atistik~ , zurn Beweise, dass ..unsere Rhe- 
derei nocb stetig /.ugonointnen" habe nie. Nut» hatte 
der Abg. von Frcidm freilich nie Urhauptet, dass 
untere deutsche iihederei im absoluten Rückgänge 
eet. eoudem nur geiagt. wir seien von den Xorve- 
gem und Italienero im Laufe der letoteu 10 Jahre 
ttberflfigelt, und seien, statt wie vor 10 Jahrm die 
dritte, jetzt die fiinffi: Kauffalirteimacht d(.'r Welt; 
indessen konnte derselbe Abneorduoto doch nicht 
unterla'iSLMi , Herut'uuf? auf die aiiiiliclir dmlschr 

Sehi0fahrt<ijit ttisi ik überhaupt zu bentängeln. Um des- 
halb OMbzuweisea, welch' trübes H'oliMr jene freilich 
noflh juKigt Qn«U« liefere, erwähnte er veraobiedene 
jener Monita der Kknaa Nr. 1, 1876, natttrlich ebne 
dabei in das Detail jener oben definirten mecba- 
nisc.ben Einheitsbcstimmungen von Pferdekmftun etc. 
einzutreten, weil das gar niclit vm cww. Körperschaft 
wie den Reichstag, und noch dazu bei solcher Go- 
kgeabeit, gehört. Ee war ihm aar darum zu thun, 
ao «aen Tbeile der atMera Leeen bekaaatea Wider- 
aprflehe natduaweitea, dais jene wenn aodt amtlieheSta- 
tistik noch nicht der richtige Boden für die geseti« 
geberische Thätigkvit eines Rcichsta<;s , gondern hSch- 
stenslür I.:rlili;iber eine mit Vor-idil zu ge'ni .iiichcnde, 
unmas.sgebliche Lectüro sei ; in» .Stillen freilich er- 
wartete der Abg. von Freeden, das» wenn jene Kritik 
auch scheinbar oder wirklich ignohrt worden sei, 
eine Reichstagsredo doch TOD Jedenaaaa, der Obren 
hat xnm Hören oder Augen zum 8ehea, wird be- 
achtet werden. 

Nun das ist geschehen, und damit wenigstens 
einer der guten Zwecke erreicht. Bewegte sich auch 
die nachfolgende Rede des Reg.-Conimis^ars , des 
Herrn Reg. Rath 7>/r/>^, mit aufliälliger Uebereinstim- 
Biuog in den Schinidt'schen Geleiien, ohne den Un- 
terschied der Begriffe von rdativeM oder absolutem 
Rückgange unserer Handelsflotte richtig aufzufassen, 
und '.siirilen im Uebrigen nur einige Statistika der 
deutschen llandohflotte gebracht, die wir schon im 
Jahre 1872 unsem Lesern vorgeführt hatten, so war 
doch jetct sicher constatirt, zumal auch der Präsi- 
dent des Reichskanzleramts zugegen war, dass die 
Aufmerksamkeit der ReiohsregiefluuK aaf Uarichtig- 
keiten hingeleitet war, die eich in den Pnblikationen 
fänden, welche Anfange 1876 in den Hloden des 

Publikums waren. 

Dass kiinc andern Publikationen gemeiut ge- 
wesen sein konnten, folgte theils aus der Leberein- 
stimmuDg der sonstigen Daten mit jener llansa-Krilik, 
theils aas der gelegenUicben AnfUbraag des Schiff- 
braobs des „Schiller", welche im Mai 1875 erfolgte, und 
von dem beklact wurde, dass er in den Nachtragen 
zur Liste im Juli und October nicht beachtet sei, 
theils und d.as muss Schreiber dieses besonders be- 
tonen, aus verschiedenen direeten Aeusserungen gegen 
den Abg. Schmidt-Stettin, der ihn wiederholt zur 
Rede zu stellen suchte, dass die angeföhrtea Bei- 
spiele ntebt alle richtig citirt seien, worauf stets die 
Ki wiedorung erfolgte, man niöfre nur die Verzeichnisse 
und Listen vom Anfange des Jahres nachsehen, da 
würde man die Angaben alle aaf das Genaueste be- 
stätigt linden (Forts, folgt). 

Die Bremer Seefabrtaabgabe. 

m— . Nomen est omen! Dae hat die logenaante 
Bremisehe Seefebxteabgabe wieder geseigt, nament- 



lidi aber die Art and Weise der Erhebung derselben, 

und die dabei stattgehabte VergQnstigung gewisser 
Flaggen , zu denen aber nicht die (irossbritanuieiis 
gohiirt hat. Kine ciseutbiiiiiliciie HLTÜhmtbeit hat die- 
selbe auch ausserhalb des engen Rabmens Bremischen 
Verfassungslebens dadurch erhalten, dass eine Lon- 
doner Rbederfirma, deren Schiffe Bremerbarea be- 
Buchten, sieh mit einer Beeohwerde an das Ansfrilrtige 
Amt in London wandte, welche eine Reihe von Briefen 
bin und her und endlich deren Abdruck nebst einem 
langen Jeader' der Shippiag-Gasette vom SS. De& 
V. J. zur Folge hatte. 

Der Name „Bremische Schiftfabrtsabgabe" hat 
offenbar die Herren Glover Brothers in London za- 
erst zu dem VVahn verleitet, dass man rie zu Abgaben 
heranzog „ior die Unterhaltung eines Hafens der 
Stadt Bremen nod zur Verschönerang des letzteren", 
nicht aber, wie es sich vorhillt , fiir das Lniclitfrucr- 
und ItvionnHnqswcsrn der Wf.ser vor Hremerhaien'% 
wie solche ..li^'ht liues 'ja in jedem Hafen der Welt, 
iu England nicht am wenigsten, erhoben werden. 
Obgleich der Britische Consul, zum Berichte aufge- 
fordert, gewiss den Irrthum aufgeklärt hat. fahren 
die Herren (Hörer Brothers, wie anch die Shipping 
Gazette fort, zu thun, als ob der englischen Flagge 
ein grosses Unrecht geschehen, und ratheu ganz 
einfach die Zahlung in Bremerhaven zu verweigern, 
was wir, gelinde gesagt, von ernsten Männern albern 
finden. Wenn andere P'laggcn diese Beisteuer zur 
Unterbaltnng nothwendiger Feuer und Seezeichen 
nicht bezahlen, so beruht das anf Verträgen, nicht 
aber auf gutem oder üblem Willen. Man sieht in- 
dessen hier so rocht wieder einmal, wie empfindlich 
andern Nationen gegenüber, diesellicn Herren sind, 
welche sich das Recht herausgenommen haben, durch 
Gesetze bedenklichster Art, nasere Schiffe unter Ober» 
aafiiicbt ihrer detaining ofiSoei* sa etellen. 

In Uebrigen kSnnen wir unsre Leser damit trOsten, 
dass die ,, Bremische Schifffahrtsabi abc" laut Beschluss 
der Bürgerschaft iH/^i'/f'"''"'« ist. und künftighin, laut 
\' ertrag zwisclieu Hi riiieii , Oldenburg und l'reussen, 
Gebühren erhoben werden möchten , die nach allen 
Seiten bin gerecht sind. Diese Neuerung hat Bremen 
allerdingeein Opfer ron zweimalhuaderttaosend Mark, 
ale Betrag lar Unterhaltnog der Insel Wangerooge 
(nicht des Tburmes, sondern des Uferschutzes j ge- 
kostet! Dieses allen Interessenten — auch den Le- 
sern der Shipp. Gazette — zur geneigten Beachtang 

tfaHrifl* U» internationalen SeehtMleliracM. 

Von Ii. Tecklenborg. 
(Scblugg.) 

Aus vorhergebend aufgeführten Gesetzen dreier 
continentalen Staaten, denen die ffbrigen im Wesent- 
lichen gleich sind, crgiebt sich, diiss in Hauptpunkten 
bereits Uebereinstimmung vorhanden ist. Der Grund- 
satz, dass Vorscbiisse, welche die .\nkunft de.s SchiÖs 
in einem sichern Hafen crinüglicht haben, nach dein 
Masse, wie sie dazu beigetragen hatten, ein Vorzugs- 
recht geniessen müssen, tritt überall zu Tage, t^d 
da mit Ausnahme der Havarie grosse und der Bod- 
merei die übrigen Forderungen einen so zu sagen 
internationalen Charakter nicht haben, und über jene 
bereits ein allgemeines Einverstiindiiiss besteht, so 
dürfte dieser Abschnitt kaum Anlass zur internationalen 
Gesetzgebung bieten. Ks könnte nun allerdings auf- 
fallen , dass nur im deutschen H.-G.-B. der Havarie 
grosse Schuldendes Schiffs ausdrückliche Erwähnung 
gasohieht; allein dieserUnlerschied zwischen diesemOe- 
setzbuch und den andern beiden ist nicht erheblich ge- 
nug, um auch diese Materie international regeln zu 
müssen ; (denn immer sind doch die benannten Schulden 
in den AniprgdiMi d«r Ladangeinteneaeintan mit ent* 
holten. 
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X. Von der Venieherufiff gegtn die Gefakren der 

Scfiiff'fufirt. 

Davon handelt der elfte Titel des Deutschen 
Handelsgesetzbuchs; allein dirser bildet an unsern 
Hauptaäsekuraozbörsen keineswegs die liruudiage des 
Contracts zwischen Versicherer und Versicherten. 
In Hamburg geltm die ailgeuMiDUi Se«veniclMraiigs- 
bediugungen von 1A67, dareh weleb« der betreffende 
Inhalt des Handelsgesetzbuchs erledigt wird. Diese 
Bedingungen gellen fast in fianz Deutschland, mit 
alleiniger Ausnahme von ßrenien (wo neben dem 
Plan das H.-(i.-B. als Aushülfe gilt) uud einigen au 
kleinem PlätseD besteheodeo CompaktgnselUchafteii. 
So wäntchensvertli c» iauo^bin sein mag, das Aue- 
Iraransrecbt in Minen wesentlichen Theilen io Amerika 
und Europa auf die gleiche (Jrundlage aufzuhauen, 
so nui-.s Angesichts der Thiit^ache, dass nicht mal 
die beiden genannten As^ckiirau/bi»isL'n Deutschlands 
vermocht haben, cinu Kinigung zu erzielen, doch 
wohl die Hoffnung aufgegeben werden , eine Ver- 
stttndigang der tei-echtedeDea Staaten berbeixu- 
führen. Deshalb man dieser Tbeil des 8«ehaadels- 
recbts den Landeagesetsgebnngen tberlassem bleiben. 



XI IV). der Vcrjähruny . 

Nach dvulscJiitit Handelsgesetzbuch verjähren die 
Forderungen der Schiflsgläubiger in einen Jahre, mit 
AusDahise der aiu dem ZusammeustoM Toa ScbiSen 
hergeleiteteu Enttchä d i g u n gs forderangen , fttr wel che, 
sowie unter gewissen Umständen für Forderungen 
der Schiffsbesatzung, die Fiist zwei Jahre beträgt, 
l'eriier verjiibrcn in einem Jahro die auf den (iulern 
wegen der Fracht etc., wegen der Uodmereigelder, 
wegen der Beiträge zur Havarie gro->se und der Be- 
xagi' lud Uülfskosten haftenden Forderaogen , sowie 
alle persönlichen Ansprüche gegen die Ladungsbe- 
tiieiligten und die Forderungen wegen der Uebcr- 
fahrtsgelder. — In fünf Jahren verjähren die For- 
derungen aus dem Versicherungsverträge . 

Nach Franz., Holl. u. «Sipo«. H.-tJ.-B. verjähren 
Bodmcreiforderungcn in fünf Jahren. — Nach Holl. 
H.-li.-B. verjähren Aubprüche unter den Interessenten 
anf eine Vertheilung durch Havarie grosse zwei Jahre 
nach Beeadigang der Reis«; nach Span. U.-U.-B. nach 
Ablauf ron 6 Monaten nach Ablieferung der Güter. 



Zur Roforni unseres Navigationsschulwesens. 

I. 

Wer aoU lehren? 

In der lotsten Nnnuner des vorigen Jahigan-^cs 
haben wir ausern Lesern den Conunissionsbericht 
Uber die Petition der Schiffier nnd Rheder-.von Sylt 

nnd Apenrade mitgetheilt, welche zur Revision des 
Gesetzes Über die i'rülung der Seeschitler und See- 
steucrlcuto vom L'ö. Sept. IsiV.i uml viim Mid 1870 
aufgefordert hatten, bcitdem »nd uns verschiedene 
Besprechungen des Themas in Kübteublättern zu Ge- 
sicht gekonuneo, in welchen die Aendening der PrUfong«' 
Torschriften bald empfohlen, bald widerrathen wird. 

Wir waren .■mf solche Stimmen gefasst, seit wir 
Ulli durch die tiialsachlichen Umstände gezwungen 
sahen, eine Keforn» unseres Navigatiousschulwesens 
selbstständig zu befürworten. Kino Keform beste- 
hender Zustände wird nie ohne Widerstand einiger 
BetbeiUgteu durobgeführt. Wenn wir indessen den 
Wunsch aussprechen , dass die IHskussion Uber diese 
Fr.'VKi' ititierhalb der parlamotitiirischon (irnnzoii gi?- 
führl werde, so wollen wir damit nur dem berech- 
tigten Verlangen Au-»<iruek geben, dass wir uns ge- 
genseitig über die wünsebeuswerthen Ziele ttr^tän- 
ttigen, und nicht die gewissenhafte Erörterung von 
Tomherein nnm<iglicb machen. Will der Einsender 
in Nr. 609 der OstseeseitUDg letzteres, so mag er 
inunerliin weiter reden, fitr uns sind seine Worte in 



den Wind gesprochen. Wir empfehlen ihm nur, die 

Seiten 4, i.ö, ^Jri der „Haiisa" von 1875 sich wieder 
in's Gedächtuiss zu ruteu, da wird er an dem lehr- 
reichen ('itat über den Putomac Uiver etc. lernen 
können, wie man nicht citiren darf , wenn man bei 
der Wahrheit bleiben will. Es ist allerdings sehr 
bequem, wenn own einem Üwaet ^ünuahriu^tigkeif 
oder „Ineompetenz* trorwirft, aberin Nr. 009 der Ostsee» 
Zeitung blickt der Pferdefuss doch z-a deutlich hervor. 

Wenn wir uns überall erlaubt ii.iben, dem Ke- 
forinbüdürfiiiss unsera Navigatiunsschul- und Prüfungs- 
wesens näher zutreten, so geschah es in der Ueber- 
zeugung, dass wohl wenige Leute unserer Seeküste 
onpartheiiH^her iiber die l^rag« su urtheUen in der 
Lage, oder gar berufen sind. Ans einer Seefahrer* 
familie stammend, deren ältere iniiniiliche Mitslieder 

i alle bis auf eins nach und uai li auf See Reblieben, 
von .lugend auf mit seemäunischeu .\iischauungen 
aufgewachsen, im Winter im steten Verkehr mit im 
Vaterhause lernenden Steuerleuten oder aooh dort 
weilenden schiffbrüchigen Kapitainen, selber nur nut 
Mtthe vom Sehiffergewerbe abgehalten, dann naeb rite 
absolvirtoni Studium der Mathematik. Physik und 
neueren Sprachen in diesen Fächern 12 Jahre hin- 
durch (iymnaiiallehrer, darauf zum Navigalions- 
schuldienst übergehend lU Jahre hindurch Vorstand 
einer blühenden Anstalt, uud seitdem immer mit 
einem Fusse mitten in der Seefahrt stehend — man 
braucht wohl kaum hinzusuf&g'en, dass als einmal 
das Project einer grösseren Seereiee ernsthaft be- 
sprochen wurde (kleinere waren öfter gemacht), die 
eigfiicu Schüler, Obcr-tciicricute , dimgciid davon 
als Völlig uunitthi<j rcsj). ubcrlltisütg abmahnten, und 

I der eigene Vater, welcher lange, lange Jahre selber 

i als Kapitain gefahren, die Idee verwarf, weil der Sohn 
dann zu genau kennen lorneu würde, mit wie wenig 
die See eigentlich bedient wird, uud darttber wahr- 
scheinlich die rechte Lust zu seinem Berufe verlieren 
würde. Es mjII dies Alles aber hier nicht blos zu deiu 
Zweck erwähnt werden, um damit eine Legitimation 
zur Sache zu erbringen, oder gar unser Civilslands- 
register gegenüber den Andeutungen der Oatseezei- 

^ tuug zu berichtigen, sondern uns i^eich mitten in 
die Frage zu wr-rfcn : 

Wer suU Navigatiouslehrer .sein? 

Bei der Beautwortung dieser Frage stehen wir 
an der Nordsee auf ganz :indi'i m Boden als unsere 
Nachbarn au der Ostsee, und wir sind entschieden 
der Ansicht, dass unsere Nachbarn in dieser Bezie- 
hung noch viel Gutes von dem System annehmen 
können, welches sich besonders an der Weser ent- 
wickelt hat. Seit Menschengedenken verfolgt Prenssen, 
und theilweiae auch Mecklenburg Lübeck und Hambarg 
die Idee, dass die Navigationslehreraus demStande der 
früheren Steuerleute oder Kapitaine, d.h. der be- 
fahrenen Seeleute zu entnehmen seien. Es halt an 
dieser Vorstellung so krampfliaft fest, dass es auch au 
der Nordsee dnrch die Keichsbehordcn darauf dringen 
lässt, daes an allen Schulen wenigstens ein oder 
mehrere befehrene Seelente als Lehrer angestellt 
werden, uud würde es wahrscheinlich gern sehen, 
wenn die studirteu Lehrer, die dort mehrfach in den 
ersten Stellen fungiren, anf den Aoseterbe-Etat ge- 
setzt würden. 

Das würde, nach unserer Ansicht, der Anfang 
des Uuiiis unseres Navif;atnuissoliul»'esens sein. 

Ware die < )>tsi'e/.citung in der Verfassung, diesen 
; Satz aussprei !i -j k nucii, so würde sie ihren Lesern 
gewiss nicht ersparen, jetzt mit einer ganzen Anzahl 
billiger Vergleiche aus anderen Gewerben in's Feld 
zu rücken. Wir ttberiassen das ganze Genre dieser 
Witze ihren Einsendern, aber «unwahr" wären ei« 
damit nichtl Der Sehneider als Schalmejster ist in 
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„thesi" iu Nichts verschicdon von den» Steuerraanu oder 
Kapitain als ^iclmlnieister. Es fragt sich aber iloch 
noch, ob der (hcontisihc Theil eines Uewerbes aus- 
schliesslich von demjenlKeD gelehrt mrdea soll, d«r 
M bis dabio prakHaek geübt bat. 

Wir wBrden Jedermann dankbar sein, der nne 
Übnr die Motive Auskunft geben könnte . welche die 
damalige prHm-<iscliy Rejjierung geleitet habeu , iiU 
dieselln; (Kmi Navigationsunterricbt in die llaud be- 
fahrener Seeleule le{;te. Wir haben uns dabei nie 
einiger Erinnerungen an den üllen Fritz und seine 
Ansichten über Volksunterricbt erwehren kAuaen. 

Bislang glaubten wir, das* „Etwas gelernt baben" 
und ^ Etwas lehren* swei redit weit TeBsehiedeae 
Dinge seien . 

Wir L'laubten aueb. du'.s unser Altmeister mit 
den Wurd ii „was sie gestern f^elernt, das wollen sie 
heute schon lehren", einen ganz alhjrmriucn Zweifel 
in die UefÜhiguog dieser praktischen Lehrer hat aus- 
drücken wollen. 

Und wir glauben noch heute, dass der Mangel 
an allgemeiner philosophischer Durchbildung und 
tieferer Auflassung des Ijchrsloffes stets verhsingniss- 
voU für die Ansprüche gewesen sind, welche an die 
räumliche Ausdebtiung desselben gestellt werden. 

Wie oft haben wir studirten Gymnasiallehrer unser 
blaues Wunder gehabt an der Raschheit, mit welcher 
aasere entfernten Collegen vom Seminar sich in einen 
Gegenstand hineinbohrten, und schon am ersten 
Stock angelangt waren, während wir noch mühsatn 
fundirtcu. Nachher war es freilich eigenibiitnlich /u 
bemerken, dass wir so schnell unter Dach und Fach 
kamen, und sie die letzten Treppen nicht hinter sich 
bringen konnten, oder bei der Abnahme Seitens dos 
fiattherm so fiele Uonita erfuhreo. 

Gewiss ist es ein Fehler vieler stndirten Lehrer, 
dass sie von einem begonnenen Kapitel so schwer 
sich losrnachcii koiiiieti; aber verglichen mit der fast 
uniiachaliiiiluhfii Fingerfertigkeit, mit welcher un- 
studirte Lehrer öfters ein Thema als ausgetjuetscht 
zu verlassen wi^seu, und mit einem Unsohuldsgesicht 
•ooder Uleichen weiter geh«», weiter — iauner weiter, 
und wer weiss noch was in gegebener Zeit dnreh> 
nobmcn können oder wollen . da denkt man doch 
anwillkürlich an die klassische und goldene Kegel, 
dass tiJiht liiirch multa (vielerlei), sondern durch 
multuni (tiefi's Kingebeu) der Geist des Schülers ge- 
bildet wird. 

Oder man lasse sich ton den Prüfungen er- 
aiUen , denen die Abiturienten der Schule unterworfen 

wurden. Ist es denn nicht c^cradezu chandrteristisch, 
dass diejenigen Navigationsschulen, deren Vorstände 
Bludirte Lehrer waren, von jeher bis zur neuen Ord- 
nung im Jahre IH70 öffhUlich , corampitblico. prüften, 
während die Prüfungen an allen andern Navigations- 
schulen, soweit uns bekannt, inneiiialb geschlossener 
Thüren abgehalten wurden! Wer schonte also das 
Licht der Oeffentlichkeit, die. kurz gesagt, preussischen 
Lehrer, die befahrene Seeleute gewesen waren, oder 
die studirtcii L.-hrer. welche von jener Seite so oft 
als Theoretiker vcrkct/t it werden. Und ist jemals 
eine Prüfung dicsr> il ireii in's L&cherliohe gezogen.'' 
oder von gebildeten Zubürero langweilig befunden 
worden ? Oder hatte der Rheder kein Interesse daran, 
nach eigener Ueberzeiisung als Ohrenzeuge sich einen 
Kapitain für sein Schiff auszusuchen? Soll er auch 
da dem , Schein"' als ein/i'/cr Quelle der Information 
trauen müssen, wem er Hab' und Gut und oft noch 
mehr anvertraut. Ist nicht die Oeftcntliclikeit der 
Prüfun^eu das beijuemste unxl wirksai&ste Mittel, vor 
Abwegen seitig zu warnen, und jedes Halbjahr der 
Schule neues bündige« Vertrauen entgegen au bringen, 
und Onsufriedenheiten aller Art die Spitso abau- 
breohen. Wie gesagt, es bleibt ehancteriitiich. 



I dass nur .Schulen mit studirten Vorständen öfTentlicho 
Prüfungen ahhielten. 

Wie glauben, dass wenn das Reich erst nach 
dieser liicbtung hin Reformen eintreten lässt, und 
sich so von den alten nicht bewährten preossischan 
Geleisen abwendet , eine Verständigung über die in> 
nern Fragen des Unterrichts und der Prüfungen sich 
leichter wird erzielen lassen, als jetzt, wo Missver- 
standnisso gar häutig dadurch entstehen, dass mau 
eine verschiedene Sprache redet. Sollte, was wir 
nicht wissen, damals eine Lehrernoth Preussen Stt 
dem Entschlüsse gedrängt haben, fast durchweg uor 
befahrene Seeleute als Navigationslohror ansustellon, 
so dürfte dieser Mangel an allseitig geeigneten Kräften 
durch die grössere Mobilisirung der jungen Welt als 
leiehttr au beooitigen anzusehen sein. (Fof«s.fiilit.) 

\ Au» Bri«lta tfttlwhtr KapNahMb 

i I. 

Ueber verschiedene Reisen des Smst. Schooners 
„Japan" berichtet uns Kapt IL Walter aus der 
China - See und dem Indischen Oeean. 

Von Mauritius ging ich am 20. Oct. 1874 naoh 
Algoa Bai; Ankunft 5. Not, Wenn der Wind es er» 
laubt, so glaube ich, thut man besser, dieSO-Kfisto 

Afrika's früher zu machen als ich getban f3H"S. 
in 30" O.), ungefähr bei .Natal und dann in einer 
Kntfernung vom Lande von ungefähr L'O — .'!0 Sra. hal- 
tend, an der Küste entlang zu gehen. Denn es 
scheint, dass der Aequatorialstrom aus dem Mozam- 
bique Kanal bedeutend stärker ist, als dcijoaigo, 
welcher aadlieh Ton Hadagascar seine Richtnag nadi 
dem Cap nimmt. Am grössten ist die Geschwindigkeit 
des Mozambirjucstromos, wenn es st.irk aus West u. 
NW weht o<ler geweht hat, also be-iondcrs in den 
Winternionaten . Dies haben uiir viele Küstenkapi- 
taine versichert. — Einen Beweis, dass dicht unter 
der Küste Uegen«, oder gar kein Strom läuft, liefert« 
mir diese Reise. Während ieh nlmlieh mit der 
„Japan" am 4. Novbr. 0 U. Mittags auf 33'»22'S. u. 
äSoSS'O., also noch ca. 140 Sm. von Port Eliza- 
beth und ca. .V) Sm vom naclisfen Lande entfernt 
war, und im darauf lolgenden Klraalc einen SW Strom 
von 77 Sm hatte, mit (lauein ostl. Winde in diesem 
Etmale aber nur ()7 Sra. segelte — befand sich eine 
ebenfalls nach P. Elizabeth bestimmte engl. Brigg 
am 4. Not. 0 ü. Mittags ungef. 10 Sm. SSO von Ko- 
wia PwDt, also ea. 85 Sm. der „Japan" Torans. 
Wibrend der Nacht hatte die Brigg leichte .östliche 
Winde and hielt sieb dicht an der Küste entlang, 
hatte aber wühreud des ganzen Ktmalcs gar keinen 
Strom entpfiinden, so dass sie erst 8 Stunden später 
als die «Japan' in P. Elizabeth ankam. 

Von Algoa Bai nach CapdoiL 
13. bis 18. Nov. 

FoN CapskM naek McmrUku. 
8. Dec. 74 bis & Jan. 75. 

Mit der ersten Hälfte der Reise (bis .%«S. in 
55* 0.) kann ich zufrieden sein, weil ich nur 14 Tage 
gebrauchte. Von hier bis 2.')« ;JU' S. in tk)";JO' (). 
wozu ich *J Tage nöthig hatte, drehte sich der Wind 
regelrecht langsam dreimal um den Compass, wobei 
er immer aus dem nördlichen Viertel frisdi. aus 
dem südlichen Hau war. Auf letztgenannter Breite 
traf ich enf den Passat . welcher auch noch ein sehr 
unhestiin.liger und flauer genannt werden muss. 
Diesen bei<len let/.teii rmstiinden schreibe ich die 
längere Dauer der Reise zu. weloho 22 — 9S BtOialo 
nicht hiitte übersteigen dürfen. 

Nun kommt eine Reise, die, in Betracht der 
Jahreszeit, schnell abgemacht zu haben, ich gesrissor* 
maaaen itoli bin, und twar deahalb, weil ieh dabei 
gUM nach maioar eigoBao Idee gangen bin. 
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■ ' Von Mauritius nach liomhay, 

19. Jan. bi-s 'iil FeUr. 7.')." 

(SchiA mit Zucker geladen.) Meine Segelanwei- 
lang von Rosser & Imr^, (Indian ücean and China 
8m 1867) MSi & 744: From Maoritias or BannioD 
to tn^B. — When the 8W>Hoaioon ete. «te. Da- 
ring the NE Monsoon, staad tO the northward to- 
wards ihe hjiiuHtor aboTe; then if boiind to (,'eyloii 
or the S.jtart nt' the Hay of l^engal, take the Equa- 
torial or the üue and Half Üegree Channel as sbown 
on p. 741 . — On taking the Boscawen route as far 
w Lat. 4' or 3^8, keg» tke panUM, atetrmg «utward 
io Lfmg. 82* to 84» R, if bomtd fir tke weat eoatt of 
Jndia, but makc etc. otc. 

Gesetzt, man hat von .Mauritius k<jnimeiul 4" S. 
in 67' 0. geholt, und soll nun in den kaum mässiRen, 
oft flauen West- und NW-Winden bis 83 °0. geben, 
so hätte MUI mitf. 950 Sm. nach Ost eatzamachen, 
Könot« Dian nu von SS" 0.. nachdem die Linie ge- 
sohnitten . auf einen stetigen NO-Monsan bis Bombay 
rechnen, «so wäre das gut. Aber an der Westküste 
von Vorderindien ist uiil den Land- und Soehricscn, 
die, je weiter man nördlich an der Küste kommt, 
um 80 unsicherer und unvortheiihaftcr werden, — 
schlecht vorwärts zu kommen. Dies in Betracht zie- 
hend, achien mir diese Beute eine Verlängerung der 
Reise sn sein« leb glaubte vielmehr besser ta thun, 
direct an der Westseite der Malediven und L.icc.Tilivon 
nach meinem BcstimmunRsortc aufzukreuzen, um so 
mehr auch, da mein Schiff besonders ni leichten 
Winden ein guter Kreuzer ist. Audi ist diese btrecko 
gegen den NO - Monsun ja nicht genau gegen den 
Wind , sondern erlaubt gute Schlajtbugeu über BaclL« 
bord. — leb setite mir also folgende Sehneidepnnkte 
fest: 10« S. in 59 — CO« 0., Linie in 69 — 70». und 
dann Norden auf. — Da der Wind des SO -Passates 
z. Z. sehr südlich war, hiitto ich wohl besser gcthan, 
nachdem ich westlich von Cargadus Curayos passirt 
war, 10** S. in 63} " O. zu schneiden, was eine gemdt 
Knrsliuie zugleich nach dem Schneidepuokte gewaaan 
und vrodurcb ich wahrscheinlich 1 oder 8 Tage 
firüher zur Linie gekommen wäre. Den Aequator 
schnitt ich etwas westlicher als nach Restininiuug, da 
ich den NO-Munsun erst in I " oder 2 '' X. Br. erwar- 
tete. Von Mauritius zur Linie gebrauchte ich 14 T.. 
von der Linie bis Bombay 21 T., also im Ganzen 
35 Tage. Auf leUterer Hälfte (Linie- Bombay) hatte 
Anfangs Wind: Ost, ONO, dann NO., später iwisehen 
Nord und NOzO, fast in jedem Etmale 4 Str. sich 
drehender Wind (durchscbn. Windstärke 3). Zuletzt 
war Wind mehr NW. 

Das ist von allen SchiAVn, die während dieses 
NO-Monsuns von Mauritius nach Bombay gekommen 
sind, die schnellste Heise. U. A. ging die franat. 
Bark „Kermalo" am 7. Januar von Mauritius und 
hatte 50 T. Heise f öcbifl «Union" den 28. Dec. von 
Ifanrittus 67 T.; .,Luiaa" 17. Dec. von Maur. hatte 
62 Tage Reise. Diese Schiffe waren alle ikii von 
obiger Segelanweisung vorgeschriebenen Weg ge- 
gangen. Ich habe mehrere Kai)itaine von Klipper- 
schiffen, die von Europa gekommen waren, in Bombay 
gesprochen, welche von CejfloH bis Jiombay in den 
Monaten Üeobr., Jan. u. Febr., durchschnittl. 2b Tage 
gebraucht hatten, während ich von der Breite von 
(kylm bis Bombai/ aar IG Tage hatte. Hin« einzige 
Heise kann natürlich keinen Ausschlag geben, aber 
sollte ich wieder einmal in der Zeil von Mauritius 
diesen We^; gehen, wahrend welcher im nördl.-iudisch. 
Ocean NO-Monsun weht, so würde ich im Ganzen 
die dieamal eingeschlagene Route wieder nehmen. 
Selbst von Europa oder von West her um das Cap 
kommend, würde ich Mauritius passircn und dann 
obigen geraden Weg nach Bombay einschlagen. 

(Feitsetsoif fbl^) 



I Ntmr Voreehlag, Getreideladungen in London zu 
I HtelMi. 

— m. Die .Millwall Dock-tiesollschaft zu London 
hat ein Circulair erlassen, betreffend Entlöschung 
von Danqifem, vorliafig mii Getreide, aber in der 
Absiebt, es später auch auf andere Güter auszu- 
dehnen. Man verspricht bis 8000 Quarters nr. Tag 
zu entlöschen, welches eine ausserordeutlicne Ge- 
schwindigkeit darstellt, die den Dampfern mit grossen 
Tageskosten sehr zu Statten käue. Die vcjrgeschlagene 
I Taxe ist 1 sb. pr. Ton, wovon die eine Hälfte vom 
Rheder, die andere Hälfte vom Empfänger zu zahlen. 
Die Dockcompagnie verpflichtet sich ihrerseits im 
Ermangelungsfalle, dem Rheder fBr längeres Liegen 
Tage«geld«r an sahlen o. a. w. 

r 

Käme ein solches Arrangement so Stande, sa 

vriirden bei Ladungen , die in dem genannten Dock 
zur Entlöschung koiinnen - und ihre Zahl ist gros» 
I — die Charterpartien keine Schwierigkeiten über 
diesen Punkt bieten , sondern die Frage der Löschung 
' einfach durch die Annahme des Regulativs dieser 
I Dockgesellsehaft erledigt sein , was gewiss ein ausser« 
onlentÜ -hcr Gewinn für alle Theilo sein würde. Das 
(Quantum des zu entlöschenden Korns per Tag hätte 
man selbstredend ein für alle Mal mit Rücksicht auf 
Art und Grö'isc der Ladung fest zu MTüliredeii. 

Die jetzige leidige Sitte, bei den f'.mjjtiiugern von 
(ictrcidoladiingen in London, die Schiffe tagelang 
auf Liegegeld zu halten, welches den Rbedern so 
theuer kommt, weil das „demurrage" nie die wirklichen 

Kosten deckt, würde dann aufhören. — 

Man beabsichtigt aber noch einen Schritt weiter 
zu gehen. 

I Das Connossement liegt oft bei einem Bankier 
und ist nur gegen Einlösung des Wechsels, der 
den Werth der Ladung repräsentirt» sa erlangen 
und ohne ersteres frei zu machen, kann EntlSschnng 

selbstredend nicht stattfinden. Nun dauert es häufig 
einige Tage, che der Empfänger, zuweilen bloss 
Agent des Versenders, einen Verkaufer tindet . und 
so muss das Schiff für das niedrig bemessene Liege* 
geld warten. 

Um allen diesen Schwierigkeiten aus dem Wego 
zu gehen, wird nun beabsichtigt, auch das Finanzielle 
von der Doekcompagiiie ühernehmen zu lassen, mit 
andern Worten: die Dockcompagnie würde in \'or- 
schuss für die Fracht und Verantwortlichkeit für dea 
Werth der Ladung treten, welchen natürlich eine£xtra- 
Vergütung bedingt. 

Dass das Inslebcntretcn dieser Vorschläge auf 
grossen praktischen Schwierigkeiten beruht, ist offen- 
bar, allein man glaubt über sie hinwegzukommen, 
und zu dem Ende ist in Corn - Exchange - Hotel zu 
London kürzlich eine grosse Versammlung von einer 
grossen Anzahl von Getreiileimportern und Hhedem 
abgehalten und über die ganze Idee debattirt worden. 
Manbegrusste den V orschlag freundlich, und wählteeio 
Comite von 12 Mitgliedern, um die Einzelheiten sa 
prüfen und darüber in einer zweiten zu berufenden Ver» 
Sammlung zu berichten. Comraittirt wurden von den 
hervorragenden Firmen der City,n.A. die Herren Keene, 
Wateon, Carnegie, Orose. 

Sobald die Sache in ein reiferes Stadium ge- 
treten, werden wir an dieser Stelle weiter berichten. 
Uns scheint die Sache den Keim zu den nützlichsten 
Reformen von Londoner Usancen und zur Hebung 
von Missständeu zu enthalten, die nach allen Seitenhin 
schädlich sind, ohne Jemandem Vortiieil za bringen. 
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Nautische Literatur. 

Xa cn»rr« d'escadr« at Is guerre de o&tvs. (Lc» DouTcaux 
navires i\c rombat) p»r J'. IttHler«, Ingenieur «Ifs ('"ti- 
«tructions nnvale», Secr^taire du Conseil de« I ra^a ix 
de 1» roarme. Paris 1S76. Oauthier VilUrt. Ein liand 
von 198 Seit«* fai gr. 8*iMit WT«uillttMtion«ii. PMle 
7 Frasca. 

Ein nauMBuch tob Didtoe MIoMtdr tin koebiattraMantas 
EreiKniaa. Dai jcdea feUlditta SMnuniii» gallnliite Werk 
Dillire's „\a marine cairasa^e* (Paris 1873), das im Original 
Mdar bardla vergriffen ist. uod nnr mehr in der deuttcken 
UebtrtetDMg von Codeiii, welche »owohl ron der Rodactinn 
der .(MittbailDngi n aus Jem Gebiete de» Seewesens" in l'ola, 
als auch von C. (iorohl'ii s«lin in Wien zum Preise von 8 fl. 
du kr. {'} .H.) zu lii'ZU'hen ivt, cxifitirt, erbAlt lärck oUfM 
Buch eine uusüiTüt anj^cDebme Krj:&nzung. 

Der Inhalt de« Buebea ist loiKendrr: 1. EinleitoDg. 
%. Escadre-Paoiertchiffe (B4,tterie> IL TbonnschiBe). 3. Pansar- 
•chiffa ohne TaltaloDg. 4. Suiion-Pauaiaebiffa 5. KOatan« 
'Wichtar nad Flnsafshrseafe . 6 yaivMchoa« der FortaebritM 
4ar Offensive und Defensive 7 Prafung der miliiairisehen 
aod nautischea Eifenschafien der Panzerschiffe. Bei Deutsch- 
land vermissten wir Icidi-r eine lieschreibnng der neuen im 
Bau beffndlicbeii l'unziT ('iirvptti>ii , sowie der neuen Panzer- 
Kanonenboote. Weiter licleri uns uoch folgende Unrirhtig- 
kcitcn auf: 

Seile 'J werden _Kriodrich der Gro&ae" und «{Jrosser Kur- 
fUrBt" unter den fertigKestellten PaazerscbilTcn aufgefahrt, da- 
gegen „Preuasen" (Seite 10) als noch im Baa bctindlich er- 
«UBt. „Preusaen" ist vollkommen fertiggestellt, dagegen 
vM „Wiadricb der Orosse* eist Anfangs 1877, „Oroaaer Kar- 
ttmt" voraussichtlich Rnde 1877 fertig. Die eilte dar uf 
Balte li> als im liau befindlich vermerkten beiden PsMer-Kor- 
vetten heisst nicht „.Vrkona". sondern hat noch gar keinen 
I^amen, und ht vurliiuUg mit ^X" «pkennseicbnet Ihi Kin- 
rcihung der erwihntcu beiden l'anzpr-Korvetti'n nntir die 
Rubrik „Stations-Panserscbiffe". ist viaf yan^ unm /itif/e . ila 
die Bestimmung dieser Corvetten keineswegs der Stutioasdicust 
•ein wird, sonaern dieselben sind als achwt re Ausfallachiffa 
aoadraebiich f&r die offensive Kostenvartheidigung der Ostsee 
coDitruirt uod erhalten gar keine Takelafa. 

Diese kleinen Unhcbtigkeiten than aelbstranltndlieb dem 
Werthc des mit^Liebe und Sorgfalt gearbeiteten Werkes, das 
im Laufe des Jahres 1877 von der tusserst rfibrigen Redartioo 
der ^MittheüoagaB aoa dam Gebiete des Seewesens" in Pota 
in deutscher UcbeiMtniic uageceben »ardtB «ttd« ketaen 

Abbrneh 

Vi. Liirht ('nt-(tiiieSNt sieb ilfr Autor, ein iihnliehes Er- 
ginzuQgswerk zu seinen ,Les Croiaeurs' (Paris 1UT6) unter dem 
parallelen Titel: »La guerre de course" (Lcs noaveanx eroi> 
aenrs) beraossugebeo, wofür ikn der Dank aller Frcnnda der 
MMioe gewiia wtre. F. K. 

Verschiedenes. 

I'ie grossen Vordienste Dr. Petermann a um ilie rco- 
graphiMiie' WiRKeiiscIiult ubprh;iii|it, uiiit H|i.'r;i>ll um <lir I.nsiiti^' 
dar Itcir<lpülar-l''rage, feiern in dieser Zeit einen I riumpb nach 
den andem. Faatjede 2«ititng bringt neue Nachiicbt aber jAngat 
beschlossefle FUirteii aacb dem boben Norden, so von Holland, 
von Schweden, wahrend UnterbandlaiigeD nacb Amerika noch 
schweben. Die wichtigste ist aberunatreitlg die neueste-, dass 
Kapt.Mares auf Andrangen Petermanna sich eut«e-biosseu haben 
•Oll, aaehdem die Sroith-Sund Routv als unuiüktikabel erfunden 
ist. mit «einen bewahrten liefAbrten und bebiffeu „Aleri" und 
^l>iHLiivi r\ ■ i ir[i rj neuen Vi r.'Siii h und zwar im Atlantic herauf 
zu maclicü. Ist auch die Knute nnrh nicht detiniliv festge- 
stellt, so diirlte doch der alte l'etrnii.inn S'. lii' l'Un. iini Weyp' 
recht nur mit zu schwachen .Mitteln vertVilgte , wieder aulg«- 
■iB MM verdM, der Drift des Uolfstroms soweit tbiiaMeh n 
iilgM and ■■iaeaalkrer bypothatiscban Ombiegung, sei aa ra 
•onat aich bietender Stelle auf nOrdlicbem Kurse den westwärts 
ditngenden Eiastroai der Qrensgawlaser zwischen Uolfstrom und 
arktischem Strom nnd dann den letztern selber zu durchsetzen. 
Möglich. Jass zu diesem forcirten Manöver auch die tiefe See 
nördlich von Spilzhergen gewählt wird Die .Abwesenheit des 
sibirischen Treiiihulzes im Robeson-Cbannel und die Abwesenheit 
des schweren Eises des Robeson-Cbannel im gröDdlSndisch- 
spitzbergistcbem Meere deuten auf eine weite nördliche bis 
Dordösllicbe Erstrcckuog üröniands in das tiefe apitsbergiscbe 
MordmesT daa VtaaBJeaepha liaadaa, aad die aekr aaafte Ab* 
tacbau daa alblnaebaa Featlaadaa devtet anf af 
ANÜird In ••kklHi aibtiiMbaa Marduar. Die Bai 
aaf walehea Wega die kedMa Braile au crraicka« 
bevor. 

NordenskiOld rüstet sich wieder B« aiiar Fabrt, 
ttutdrücklich längs der aibinschen IforMitU. — 

Die Portugiesische Regierung dagegen theiltc kar/lich Herrn 
Dr. Petermann mit, dass sie eine halbe Million Francs fftr 
eine Central-afrikaniscbe Expedition ausgeworfen habe. 

▲ItM den Siaee Im HordmMr. ^Ueber das dicke palaeo- 
aryatfadia Bi» aardvirla «eaa Be b aaoa'Okaaaai mabia Kayt. 



Ifaraa alae intareasanta Bameikaar in dar ikn aa Bfcraa 

gehaltenen Decembersitznng der Londoner Geograpb. Gesdl" 
Schaft. Kr schätzte das Alter dieses HU' dicken Eises auf 

wetiifisten« lUt) Jahre. Der Schnee des Nonipolareises schmilzt 
JcJeä Jahr hinweg (im (Segensatz zu dem mei!-t IkUKcr liet'euden 
Schnee »m Südpol) nnd hinlerllstt nur eir.e erkerniliure Kruste. 
Aus diesen Uber einander liegenden Kruiteii Seliiehten konnte 
man (ühnlicb wie bei den Ringen am bäum) au einem gespal- 



itadialdaa& 
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Ueber die Skoirbat-Xnuaklwlt« von welcher die letsta 
englische Nordpolarespeditioe so aoffallender Weiae befollaa 

wurde, soll nächstens auf Befehl der Admiralität uater deaa 
Vorsitz von Sir James Hope eine besondere Dntersttehnag all- 
gehalten werden. Zeituntrs Xni hrirhten. die jetzt ihre Erledi- 
gung tinden dürften, zutolt;. ,..llen einige Offiziere die Aus- 
tbeilung von Limoneiisalt verweiffert oder bescbraiikt haben, 
was kaum denkl'ir ersehemt. Snusl war iler (iesuiidheit.szusland 
der Kzpeditiun vortrettlicb. da nur wenige Kalle von Krkjiltung 
oad in Ganzen U Falle voa Frost voritamaa. Eia alter Flotte«- 
arst, Dr. Black, zu dessen DleaaueiteB der Skorbut aoeb eine 
gewöhnliche Krankheit war, UUt jede asllde Siwia«, die daa 
sarie Zahnfleisch nicht angreüki tttr auareicbend im Anfang der 
Krankheit; uarbher aolle man gewehalicbe Krankenkost, resp. 
Reconvalesrentenkost geben, Daa gaaze Gebeimnisa des Skor- 
buu bestehe darin, die Kdrperwime aicbt anier 2S* R aiakea 
zu lassen. Olea bewirkea «a Eakboea dareb Tanehraag rea 
Kischspeck 

Der Verein für Handlungs-Commls m Il;in;)iuri; der seit 
dem Jahre l^M hier zum Segen der ilandlungsbeüisseneu wirkt, 
hat aa ao. Deeaaber reiigea Jabrea die TOOOata Stalle b eee tü . 

Bafinmirkahr in Brate ia atetea Zaaehaea. la 
Jahre lt«7{t kaaea aa 754 Seaecfaiffe 

„ 1876 „, 708 
Wunscbenswerth wtre die BeifQgnng der TonnengrAsaa 

dieser Schiffe. F.rst diese Ziililen pelien die cnmtilrte .Anschauung. 

Die Bevölkerung üoutaohlutuU betr.if;t i.i;;t iler letzten 
Volkszählung li.T:.'?.!!^'? Kopli'. — HamburifH sl;itltl»che B«- 
Tölkerung in Stadt und VoLstudt, die Sehilfülievuike-rung hin- 
zugerechnet, betrag nach der letzten Volkszählung im Decem- 
ber 1876 im Oaasen 856,01t> Kopfe in 60,942 Haushaltungen, 
von denen aber 4440 aar 1 Pcraoa aAblteu. Die BevAlkernag 
des Hamburger Lanägebitt» (Vororte, Geestgehiet, Marsch* 
gebiet, Landherrenschaften Bergedorf und Ritzebuttel) betrug 
zusammen 1 17.81 1 F.inwh. in 26,430 Haushaltungen, von welchen 
I.MI ni:i I l'erson zAhlteo. Der Hamburger Staat also hatte 
:i7j,H-.'7 Kiiiwiihiier in B7,377 Haushaltun;;eii vnu denen alicr 
ft^'l^Ö nur uns 1 Person bestanden. Die Haushaltung bestand 
durchweg »us rcichlieti 4 l'erMinm. 

Den Sues Kanal paasirten vom 1. bis 31. Dec. l^OScbiiTe; 
Einnahme S,.>t4D,0UU fr. Es paalrten: 

Deeembtr 1H74 181 Schiffe Air 8,415.410^75 Fr. 

. )S76 141 • , S,7M^flO « 

1876 IW • « 2J58!I.00I> , 

Ferner pasai ten; 

ia Jahre 1874... li2(->4 , , 24,859,383 Fr. 

187;'.. 1494 „ „ 2t<,Kst;,3'i-.'.-.'7 , 

ä i.s;-; . ii'ir „ „ 211,% 1,47 i,3'i „ 
Die die^ibrige Dirutenäe betrug etwa 2^ Fr. ausser dem 
Ziaabairaga rea a& Fr. Kare der Actlea aa IM «/et 

SebUnUirtaBeioben atif den SeillTlnaaln. Es sollen 
in okcbster Zeit zur besseren Sicherung der Schifffabrt Itngs , 
den Scillv-Insetn dort ein Dampf-Mebelborn errichtet, eine tele- 
graphiscne Verbindung der fflaf bewohntea Inseln hergestellt, 
und Rettungaböte an besonder* gflnatigen Stellen gestiftet 
werden. Die Kosten werden rcap. daa Trinily Hans, die Re- 
gierung und der englische Rettungsvcreio Obemebmrn. 

Falmooth für Ordre liefen im verflossenen Jahre 2,676 
Schiffe vun l.lW,t)i.K< Tons an. Nicht einbegriffen sind dabei 
die wegen Sturm oder Havarie binnengelaufeaes FahiaCBgai 
deren Anzahl um l'äi Schiffe gestiegen ist. 

Zur Aaalogung dar Brit. March. Bhlpp. Act von 1 876 
Das königl. grossbritannisehe Hnndelsamt hat di ni Vorsteher* 
amt der Memeler Kaulinauuschult eine AnileuuiiK der Aus- 
drucke .ligbt wood goudä" und „ordinary duration of the 
Tovage*^ zugehen lassen. Das Board of Trade igt bis auf 
Weiteres Willens, alle leichten tichtenen Waaren, ausser den 
Oieic« «ad Batlana, all aater die Benenanng jiHgbt «aad caada* 
■ehArend, an betraektea. vorausgeseut, daaa der iuaserata 
ubalt eines jeden einzelnen StOchea aieben Kubikfuss (engl.) 
alckt Ohersteigt. In RetreS der Amlegung der Worte «Ordi- 
aarjr duration of the voyage" angewandt auf Schiffe, welche 
awischea den deuttthen Hohlia/cn und den H&fen Uross- 
briianuicos verkehren , ist dem Koard of Trade der sachver- 
standige Rath gegeben, dass als ikusierste Grenze der gewöhn- 
lichen Reisen mit Segelscbitlen zu betrachten ist: 25 Tage 
nach dem Themseflasse uod den Uifen der OstkBsta, 80 Tage 
nach UÄfen im engliacben Kanal nnd 36 Tage nach Elfen In 
blaad adar ia iiUadiackaB Kaaal ate. aic. 

uiyiiizica by Google 
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WvrttiTell* SotliMi üb«r das B«flrMlitaiicar*aehUt 

aollen ntchsteos getammeU vom nantitclien Verein in Ptpen- 
barg herausgegeben werdpn. Die fragliche Sanmlnng wird 

eotbalten: 1) Ausi^plecktc Fünser werden (Ür die Fr»cht nicht 
angenommen. 'J; Assci urHiizwi ii n. 31 ücbcr Wechsel umi 
vas dabei zu bpucbtva ist. -Ii lluvario. 5) Zu hoobachti'iido 
Vomicht bei Zeichnung der KoiinLisseineütc. >'^\ Wirkuu^ rtes 
im Schiffe bcHndlicben Eisens auf ilie Kompassuadel. 7j Ems- 
LooUweeen. 8) Zeichnen fQr Gewicht b«i Qetr«ide-LAduagen 
nach EiiuhAfen. 9) Vorsicht bei HolilMinncen. 10) Roache-Be- 
fin^tngan. 11) BifltUaag dar Chartepartie. 13) Vorgebt beim 
Stanea gemisehMr Otttar. 18) Dehnhan Beatimmangen der 
Chartepartie. 14) BeatimnooKen der iotematioDalen teerecht- 
liehen (Jrunds&tse des Pariaer Koogrestea Tom Jahre IHö6. 
15) FracbtTcrtrftge in Kriegszeiten. U't) Wirkungen deH Krieges 
anf die neutrale Flaggo. 1") \'orschri(tpn uIht dif Kchaiulhiug 
Verwundeter. 1h) Di« zu boohachtendn Vnrsirht bei Abscblusa 
einer Cbartepartie. 1'.)) Das KuiiDriK^cmi'iit und »eine Rechts- 
wirkung etc. liO) Vor9icbtsniassn<i;elD buirn Lüücbeii der Ladung 
nad beim Eiokassiren der Frachti;eldiT. 21) Querschotten bei 
Gatraideladungen. 22) Beschwcrdo über zu hoch berechnete. 
XoBattlaiagababrao. 88) Dia briüacha Marehaat SUppiac Aa 
1876. 84) Samapbor-StatioDen ate. Daa Bneb aotl mSyBckat 
billig and zwar zu 1 M Abpolnssen worden. 

Die Hamburger Kauffahrteiflotto hat. im TprUns^enen 
Jahre durch Vcrkaiit' oder ViTlnst um lü» SriiitTt' 'M-' S.'Kler, 
13 D.impfHr) :i))i;iMiomincn ; iir.21 ^cn sinil LH sciiillr i;>'.» Sraler, 
9 Dampfer* durch Kauf odpr .\("-',i!iaii liinznßekninnicn. failundi 
ist der Rauminhalt der ijcgeltiotte um '.i,'SHl Reg. T. gewachsen, 
der der Dampierflotte um 4,84.') K. T. gesunken': im Uinzen hat 
der Laderaum der Flotte also nm 1,4«4 R. T., der Bruttoraum 
gar naa ftSii SU T. mkgmammmt, HtmimUtWittb rfthrt dar Ab- 
gang bar TOB dem Yerloat dar baidaa traeaatlaatiadtaa Poat- 
dampfer ..Oerraania" and .Goethe", dem Verkauf der dito 
Dampfer .«Klopstock". ^^^avaria". .Borussia", «Teutonia" und 
dem Varkanf der Schilfa dar liqnidiiten DeatachaD Polar-Sebiff- 
Ckhita-OaiallBiAaft. 



Die AUona*r Kaaffahrteiflotte ist der Zahl der Scbiffa naek 
Sicht vacftadart, dagrgaa iat der TmiuagriMU tob 18.706 R.T. 
«uf9,MlB.T.4b.m%776aT.edar nadtt^ftawiftaN. 



Dar Lo«tMW«ac «af dw SB 

oad daait «ia iterker Waaseb in 8«liliUiTtaitratow barlak« 

■ichtigt werden. Seiten« der Regierang wurde di« Leolaca* 
Direction zum Gutachten aufgefordert, üb etwa dlapOBlbla 
Geldmittel in erster Stelle zur Beseitigung des Loüt«enzwangea 
oder zur Ermässigung des Tarifs zu verwenden sein dArften. 
Die I)irectinn hat nun beschlossen, in erster Stelle die Be- 
scit:,LMin^' des Zwanges zu hefiiruorttn. Letzterer kann, weil 
er aut dem Geaeta vom 10. Juni lt^> beruht, nur im Wege der 



»ebalatgnalatatloB auf Halgeland, Laut Bekannt* 
macbuDR des Triaity Honae xu London vom 24. Noremher 
ist auf Helgoland, nahe der NordwestspUia der In^vl, eine 
Nehelsignalstation errichtet worden (wie schon mehrfach er- 
wähnt). Daselbst wird hei nebligem Wetter alle lilnf/eha 
Minuten ein mit Schiessbaumwulle geladener Kauoncnschlag 
gelöHt. Die Station liegt in der Ricbtnng NWsN Tom Leucht- 
thurm. Dar Abttaad BWiacka« baldaa baMgt aiaa halba aagL 

Meile. 

Eine nicht a* aiiadattleDdc Sirtne wflrde zweckraiaaigar 
gaweaen saia, via Mhw der Schiffbracb der .Saxonia" beweut 
wia kcUlig oarTaa darSireaea die Luft, und sei solche noch 
ao aehr tob Kabel erfollt, durchdringt, beweisen Aussagea der 
Pasaagiera dieses Schiffes, dsss die Helgoländer nichts von 
seinea NothachOsscu, wohl aber den Ton der Dampfpfeil'« des 
Schiffes Bchört und daritu die Nntlilafre desselben erkannt 
haben Uilcr ist llel;;i>huid eine k.iiicnen^tjtion deshalb ge- 
worden, weil Wangerooge ein Sirenen-Signal bekommen solll 

BrtefkMtban fBv telegraphlaäba HttthaniiiigaiD Tos^ar 

Küste Torliegenden, Feuerschiffen werden jetzt auch von Har« 
wich ans an die FenerschifTe auf dem Keutiüh-Knock, GallopaTt 
etc. vprtheilt werden. Hei StraadungaGÜlen nach Art dar 
„Deutschland" durften sie gute Diamta laUtai, wie aia atch J» 
aaeb vor der Eider bew&bren. 



üaaar 

Zeltungs-Verzelehnlss 

nebst 

Int^ertlons - Tarif. 

welches von allen bei vorragenden Jourunlen sehr gUnstig 
beurtlieilt ist, verabreichen wir allen Inserenten gratis; wir 
bitten, dasselbe gell, von uns yerlangeu su wollen. 

Giltrai -Anntiiesn'BHreM der 

Deutschen Zeitungen, 

Actien-fie,«elisch:itt zu Berlin. 
IIMaln ruxtr. 4.'%. 

ir FIM»l«t EltomttsocaMlBlM IB. 



lUt dem ersten .Tannar 1«77 hojinn' der tweile Jahrgang der 

leutfdjcn X)ttm=3titMi. 

Orffan für <>f)'i:irrf »Ufr M'itß'cn dttJt IH'iitMcIten Heeres 
iiitil ilrr Marine. 

Die Deutsche Heeres-Zeitung ist ein Fachblatt im griissten 
Style, welches bestimmt ist, eine bisher bestandene Lücke m 
der mililäriscbeu Literatur nuszut'iillen. Die Deutsche Heereg- 
Zeitang er>i ;ieiiit )edi-n l- reir..i^' iiml ist zum l'r' i -!■ vi, n 6 Mark 
Tierleljikhrlich durch jede Bucbbandluog und Postanstalt zu 
belieben. Die Daalaebe Haeraa-Zeitung varbreilet Anxeigeu in 
allea Theiiea dea DeuUcben Heeres und berechaet for die 
SgaaaatteBe Zeile 50 Pfennig. 

Haapt-lahiN Jeder Naaiaier: Leitartikel — Hittbeiinngen 
ans der I'resse. — Umschau anf den Kriegsscbanpl&tzen. — 
Berichte ans dem Auslande. — Abhandlungen. — Eingesandtes. 
— WichtiRe Allerh. Kabincts - Ordre» nnd ministerielle Verfll- 
glinRen. — Literatur. — Sümnitl.i he lict"nleriui(;i'n des Oeut- > 
Beben Heeres. — Feuilleton. — Kleine Kachricbten. — Brief- 1 
waehsd der BadaetiaB. — Aaaalgaa. | 



Dar bedaataada Bifolc dea Blattaa, die harrorrageodaii 
Mitarbeiter aller enrapUaebeB Heere, eowle die aaeifcaaat 

Tortreffliche Redaction überhohen uns jeder weiteren Anpreisung, 
— Wir werden nach wie vor bestrebt sein, ein Fachblatt fÄr 
das Deutsche Heer zu schaffen, wie es bisher nicht beataadev 
bau und rechnen dabei auf die rnterstiti/ung der bathefligtaii 
Krelae dnrch recht zahlreiches Abonnement 

Lückhardt'sche Yerlagshandlung. 

Berlin, 8. W.. Hedemann-Straaae 2. 

Peacock & Biiclian 

Contractors to ü. jStl. Ooverxxmeiit 
and the India Board 

erapfehlen flure preiagekrönten ConipoBitioii«ii: 
Mo. 1. Far Rnpfer- und Metallbescblag. 

So. 8. Für einerne Schiffsbüden, Zink • Beschlag und alle Art 
vnn Eisenwerk oder galvanisirtem Eisen, welches der 
Einwirkung tob Saliwaaser Bad dem ABwaeheea am« 
gesetzt ist. 

V«. S. TairaobiadaM Vairbao. Für MiaiiildaidvBg, K^futaa, 
Boote etc., l^eabaha -Brücken, Wagen etc. nad aneh 

fftr Haut'Fronte», feinste Stuben -Malerei, Verandaa, 
GewAchs- Hanser, Gitter etc., fertig gemischt zum so- 
fortigen Gehrauch, allen klimatischen Einflüssen wider- 
stehend in zin, Farbe-Tnpten, von 7, 14 u. 'Jü tf. 

Ho, 4. Zum Schutz bolzernerSchiffN-ltöden etc , i»egen ,\nwuch9 
iiiiil NVurrn, zur l.'oiiservlruni; vdii Kis.'iibab!i,"",iiwcllcn, 
Telegraiihenplosten und soiiitiK'e etc. unter dem lloiUn 
(siehe Broscbüre), 

New „Antl-Oorrostve Metallic Palnt," Für je};liche Art 
Biaaawark ntd äusseren Uolzanstrich. landwirthschaft- 
liehellaachiBen, Wagen, Gitter, Einfriedigungen, fertig 
für den Geltrauch wie Nu. H. 

New Top Dresalng für eiserne Scbiff^bAden, 

Bei ABftrÄgcn wolle man die Nummer d. Composition aufgeben. 

BioaehttreB b. MBatartafeln der Compos. 3 franco pr. Post. 

C. F. Kock 4 Sahn, Rostsek, 
Vartretar for DaatacUaBd. 



Ci^erniaDlscher liloycl. 

Deiatsolae Oem o 1 1 m o li n rt xui- Ol fi m m i ii o i r u ▼on Solalffen» 

Central - Bureau in Barlla, Magdcburgerütrassc 6. 
DI« Oaaellaobait baabaiolitlgt in deataehan und «laaardeutaehen Hafanplitaan. wo aia aar Seit noch 
nioht vartretea iatt Agaataa oder Baaiohtiger an enaemiiaiBt und alBunt daa Oe&tnl-Bnraaa baaficUOha 
BairettoBBgaa vm diMM atallaa «Btgavaa. 



OiMkiwi Aa»lteMr*l>i«ekaaaB. Baakai«, AHnwaO aiL 
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Rotof ilramiiiiraQ6l ii 

aas der Geschickte der Sehlffhtbrt. 
I. SU ■ntstabanc dm uigUaoluia StniffMaaMuat» 

Im Jährt SMS AmM* die Stadt London i\iir 10 Schiffe 
von mehr aia tOO Am: so sehr wareu, trutz der sog. K'or- 
niebm Baglenaff ier JancfttaUehm Uaiiriu, w^eh* UOS f •- 
tloibtn ww , durck die Scbwtcke und BeicBrlnktlirit der Regte- 
mncdes ersten Jakob , die Englftnder in dem WettrcDucn unter- 
leven, welches nach Schliessung des Hafens von Lissalioo fiir 
älle keuerisrben Nationen, die Philipp II. von Spanien 1594 
decretirti', von den Kngl&Dilern nod Hollfindern narli Ostindien 
Mlernommpn war. Damal"! zur Zi'it dc?r tiefsten Kiilm der 
•Dglisi'tien Snrschitttahrt tx't'iihr-.'u •lic Holländer mit Tuu^enJim 
von Srhifl'cQ alle Meere, LauHchtcn äUlt Länder Produkte irit 
enr^i .iis' hrn aus, und verf uhren Jie-iolliiMi dann wieder niich ullrri 
Uäfen der alten Welt. Daheim uubuläsliRt von irgend welchen 

ZMlea «BdAbgMbM. immt «• «•fifhätHW dMBtfnMftf 
deillehiBeehtBii, wmnde ueh die eiuigraliihtbtr dwBodi- 

Seefischerei, nnd verkauften jfthrlich allein für 620000 t H&- 
ringe nach der Ostsee. fOr 400000 2 rhdnaufwftrla . wfthread 
England nicht eine Bootsladung übrig hatte, und besessen 
lum Schut!ce ihrer Handels- and Fischereitlottea eine geson- 
derte unil Kewattif^e Kriegsmarine, wihrend Englaad «MOlftla 
er$t ht'gaiin, seine Handelüscbiffe aickt mehr IWMIglV«iM m 
Kriegbiwecken zu verwenden. 

Um diese Zeit trieben die Engländer von London aiia nur 
einen tieschrinkten Hamiel mit Nürnberger Spiclwaaren narli 
der NordostkiiBte Nordamerikas auf dem dainiil- iili!ii i.rii Wege 
Uber die Canareu, We<itiudien, und nun deu (iuHstroin hinauf, 
während weiter von 86 in den letzten 2U Jahren von der eist- 
iodischen Compagnie ausgesaudteu Schilfen 11 von den Hol- 
Undan gaunmra, 9 dorch Schiffbruch, 5 doMh Uace Zwi- 
■nhiilkhn ia ladtea rerioren gingen , und nur SB mit Ladnag 
«irkUeh Bordckkehrten. Dagegen verkehrten in den englischen 
Hlfen die Portugiesen, Franzosen und namentlich Hoilftader. 
nnd war es Sir Walter Raleigh gerade, welrher seinen Land-«- 
leuten empfahl, den fremden Schiffen soviel Freiheit des Ver- 
kehrs als möglich zu gewähren, weil er erwartete, dass nur 
mit diesem, besonders in Holland und Frankreich ein/jeiiihrten 
System dbs Freihandels, für England «in Theil des grossen 
WeltTCrkehrs /.u Kewiim ci hi i, für welchen ja die bfmCheo 
Inseln eine vurwie(:eiid LaRP hesi^sen. 

Aljer tu sollte ytradt enUjt(jtti(jes tt:l kummtn ! Zum gro3>!en 
Theil hinderten die Freilieitskampfe, welrhe England gegen Ja- 
kob 1. a. Karl l. bis aar Kevolnlionanter Cromwell zu fahrea liatte, 
jeden nachhaltigen commercieUen Aufschwung, obgleich doch 
oater Karl L London wieder 100 etolM Handelsschiffe an Kriegs- 
awtcken stellen konnte; aber der ongestArt gebliebene Handel 
mit Virgioien (1606 bildeten sich nnter Könie .Taknh I. swei 
Compagnieen, von welchen die eine die [Voviiizen Maryland, 
Virginien, Nord- und Süd-Carolina besiedelte, die andern, 
die „Plymouth-Abentcurer" l eusvivauieu . New Jeraey, Ncv»- 
Tork bevölkerten), mit Bermuda \li>\2 von der Lomlun-Cmu- 
pagnio besetzt), Barbados uO'i uuJeren Plätzen in Amerika er- 
wies eich SO vortheilhaft, daas IH6 das Eugliscbc Parlament 
anordaata, dait .aach nad voa den geaanatea Gegenden weder 
Behprodnkta aoeh Fabiikala aalltaa antMr von Englischen 
Schiaea Teriadea «afdaa*; 16B0 watdaa ftniaahmim gafen 
licaai geatattet, lomt ahar dai Oaieti Tan 1646 aar vatehdift 
wiadefholt. 

Dar Mangel an Interesse, den Holland an diesen praktiich 
Ar MfaMa Handel wenig bedentsanen Massregeln nanm, oad 
dar «aadtlelbare Nutsen, den die englischen Rheder denaoch 
von dieser allgemeinen AuascblieMong fremder Flaggen auf 
beschränktem Gebiete vertpflrten, reiate den Appetit nach Pro- 
hibitiv-Massrcjfeln derartig, dass darauf im Jahre IC^il unter 
Cromwell diu l:ekanntc Navigationsatte erl.iasn: *i,rui-. Von 
nun an durlten keinerlei Rohprodukte oder I'ahrikatc aller S 
Welltheilc Amerika, Asien und Afrika nach ürossbritannien 
ausser in Englischen Schiffen eingeführt wcrdfo, die in Eng- 
tMd rnbaut, von Englischen Rhedern besessen und au drel- 
viertai von englischen Untertbanen bemannt lein mossten. 
Und was dea Aropdiaek«» Baadal balrai. la wnrda damelbe 
Ober den Import is britische Htfieo decretirt, vad aar den 
Schiffen der Heimathiänder gestattet, ihre eigenen Rofaproducte 
in den eigenen Schitfen narh K.ngland au verladen, während 
fremde Schiffe in solrliem Kalle ilObera 2dUe laUCB iollten. 
Endlich wurde der S:'ii:in<uu in Kaglaad dwrrh allafhawd Mä»- 

rcgclo geschützt und heturdert. 

Es liegt nicht innerhalb des Rahaeaa aaaarer Aafgabe, 

so wenig die verzweifelten Anstrengongcn der Holländer, 
welche zunfti hst vuu th r Navipationsacte betroffen wurden, aU 
den grossartigen Aufschwung zu itthildern, den der BUa pri- 
vilcgirte Welthandel der Kni^läuder allmküf mlna: dia Qa* 
schiebte beider ist bioläaglich bekannt. 



XE. ma allmiUia BaaalUcnnc der «ngrlla^ian 

Navigation sacte. 

Die erste Bresche in Uire liestimmungen legten die Ver- 
•Ugtaa Staat«! vaa Hardamadka. Mit JaMBdUcher Friacbe 
aad Vavarflroraaheit hatlea da, bald nach ihrer Unabhtagig- 

koitaerklärnng (1776/83), als England sie voB dem bisher ge- 
nossenen Schutze der Navigationsacte und damit voa dem wich- 
tigen Frachtverkehr auf Westindien aiuscbloss, am 1. Jnli 1785 
selber eine Navigationsacte erlassen, wodurch allen Britisclicn 
Schiffen die .\merikanischen Häfen knrzwep verholen wurden. 
Nach mchr8citi;;eu Anndfrunpen dieser ilisuicti. n ^'ef^L-usidligen 
Probibitivmassregeln. welche Leiden Theileii gleich lüstig ge- 
worden waren, kam ISlr, drr VirtraR von Gent /u Stande, 
wodurch Eugliscbe und Nordamerik.iniscbe Schiffe wieder auf 
gleichen Fuss gaitaBt wurden Viel hatte sa diesem beidersei- 
tigen Eotgegeakoanaen beigetragen, daas die Ver. Staaten 
prinzipiell und praktisch sich gegen jaden Staat als Freihändler 
zeigten, der von denselben OraadsllieB beseelt war, nnd in 
Eagland schon damals eine grosse Partei fOr freibAadiertscbe 
Ideen schwärmte 

Darum wurde es 1822 Mr. Wallace, dem Präsidenten des 
HuudLlsamts nicht so sehr sch»'er, zuglen h li.v- l'rivilt t: der viel 
auRefeiudrten Ostindisrhen Compagnie d.\ii!:r. Ii ;' i lircclien, 
d»S5 uns diT Navigationsacte die Claiisi-jn iih- i- lii-n Handel 
mit Amerika, Asien und Afrika entfernt wurden. Auch wurde 
dia Baatimmnu ia ÜMraff dar BaropUsehaa Schiffiabrt aufge- 
hobea, woaaea aar SehUlk dar HelmathlKnder ihre eigenen 
Rnhproducte nach England bringen durften. liestimmte Oflter 
konnten nun von jedem Europiiischen Hafen durch dort heimath- 
hnreehtiKte Schiffe naeb England verfahren werden, hollSa- 
diache Srhifte. welche seit i*>'il beladen in Kritische Hifen 
nicht einlaufen durften, wurden allen anderen Nationen gleich- 
gestellt u. s ^^ 

Im fol|,'endi'n Jabre Iftil musste der nunraehriffi: Präsident 
des Handi'l^.imts, Mr. Huskisson, noch einen S< hntt m ui r 
eben, l'reuaten droht« mit Extra- Taxen auf Britische Sehiäe, 
ie preussische Hhfea aaliefen, bis das Parlament den König 
ermächtigte, durch GeheimrathsbefeU die Eia- und Aasfnbr 
von Wsaren in fremden Schiffen gegen gleiche Taxea iria ia 
Kritischen Hafen zu gestatten, wenn diese Staaten kabitr- 
lei l>itTereDiiiilz;>llc von den Britischen Schiffen in den eigeaan 
Hafen erhiiticn. Handelsverträge auf diesem Oegenseitigkeits- 
fuss wurden dann mit den meisten Staaten abgeschlossen. 
1 Endlich entscbloss sich Orossbritannien im Jahre 1849, 

t unter dem .Ministerium Lord John Rüssel, auf .Antrag von Mr. 
Lahouchvre . <lie letzten Reste der Navu;.'iliniisacte von 1651 
ausser Kratt zu setzen, damit also statt des Monopols der 
Cnlonialfahrt der Colonialscbifffabrt selber freie Bewegung zu 
geben, das System su verlassen, welches die Einfuhr vonnob- 
producten in'nicbt Britischen Schiffen verbot, die Eiafahrvaa 
Fabrikaten aber gestattete, und so die Mannfactnr in frviadaa 
Ländern praemiirte, und endlich den gefährlichen Anspruch 
auf alleinige Zwiscbenfahrtcn in Europäischen Häfen aufsu- 
gchen, die 30 leicht zu Repressalien Veranlassung gieht. welche 
' rir.tiiriri .iiilss der grössten Marine, d. h. der liniin h. n , am 
81 hadlichsten wurden. ,\nch die Kinregistrirung in der Fremde 
gehauter Schiffe wnr<ir- c;i--,;.iiti t, wi nu sie Hrilischeii Eigen- 
tbum geworden und von Driten bemannt seien; desgleichen 
das Anlaufen mehrerer Häfen aar ComplaÜraag einer Fracht 
nach auswärts wurde gestattet. Dab« srarda indessen der 
Königinn vorhebaltea, an geeignatar Slalla dieMaTiaaliawarta 
aufrecht zu erhalten, wenn fremda Staaten einmal nicht gleickH 
Entgegenkommen zeigen sollten. 

Aus dem Vorstehenden, gebt klar hervor, far wie wiifc- 
sam man in Kneland Rctorsionsmaasregcln hält, also wird die 
Merchiiiit Sin] | .ni; Act von l^^"6 nicht Englands Irtztes Wort 
enthalten. n.Miii dt-ii Leuten nur der gebührende Ernst ge- 
Z 'i.rt wjid i>:izii bietet der iie Uampterarkahr Sfech 

dem Contineut die bereitesten Handhaben. 

Was besonders die vielen von der Englischen Merebant 
Sbippiog Act seit 1854 durchlaufenen Phasen anbelangt, sa 
kaan man nur sagen, daas die Englische Gesetzgebung m den 
latsten 20 Jahren xwischen den zwei grossen Ftinzipiea bar- . 
nmgeschwankt hat, nach denen Handel und Scbififabrt zu re- 
geln sind. Diese sind entweder das Printip der regierungs- 
seitigen Inspection. Oberaufsicht und Einmischung, oder das 
Prinzip der VurweiauoK der Vrinui.n'rlliebkeit auf diejtniKf-n, 
welche den V'^rlheil des GeSchaUs zugleich mit der vollsten 
Freiheit, gi sct/n., issig zu handeln, genicsseo. Die Englische 
Regierung adoptirte mit der Merch. Shipp. Act von lä64 das 
erstere rrinsip, und beging gleichieitig asrai graaaa Fablar, 
indem es einmal ia Eigentbumsfragea von Privaten sich mischte, 
andererseits die Verantwortung fOr die Sicherheit derPanoaan 
desto leichter nahm , weil es nicht den Vormund des Pablikimu 
spielen könne und wolle. Als Privatmann kann ich aber meine 
Scheune so voll Korn fahren wie ich will: brechen die Mauern, 
so sagt Jedermann, dass mir recht geschehen ist; belade irb 
aber ein Schiff zum Umfallen (oder cineu Kurubudeu , unter 
walcham Maaacken fflr gewöhnlich arbeiten, bis zum Brechen} 

uiyiii^cKj by Google 
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»o hat lirr Staat lias Recht, mich für jcdM Seluden an Mcn- 
»i hi^nlLbi ii 7.1. r Vcr.mlworlunK ru ziphun. An» dieser Auschüu- 
Ulli;, die anr!i in unscrr-r ilcutschpii Scpraaiiiis'irüuuni; zum 
vollea Ausdrui k gelangt itt, uotsprang in Kuglaad die i'limsull 
A^utiou. ThiitMcbeii, welche, wie der Enclkader «agt, jxak- 
hm tbiDtrs" lind, babeo das HeitdelBUBt ulerdiitM iniwiicfeea 
wöUttlMnengt, dees et lieh eaf felichem Kurie neflndet, and 
dm di« eelbitgettellte Aafrcabe, eine Flotte von 5Mill. Tons Re- 
gilter so Oberwacbeo, eine zu herkulische Auff^abe i«t; aber 
ODO zn hal»en, und auf den richtigen Weg zurnrkzugplaDCPn, 
ist nicht minder schwur. Die Plimsoll Ai?ituliiin /«am» freilich 
zur l'mk-'lir. aber nuu ist ei i.T>t re^lit zwischen zwni Stuhlun 
ZQm Fallen gekommen Enülami hat ict/t fiiip Afra der Gt- 
uettgehMag </egen »n/i'/r inmiijuriri. uut iiir alnT .icdcin fremden 
Staate seinerseits das Kecht gegeben, das Kecbt der Wiedet* 
TCfftUnng (u obeo, und dem ennlitcben Handel •^wrfUliB«- 
■chiiakonRen aarxuerlegea. Und bei alledem bat dM Hulcli- 
»t, wenn es anck roo der Telligen Nuulotlglceit Ibcinngt 
ist, die AnfticbttbebSrden , die Geteteffebung and die nmen 
richterlicbea Aemter mit einem Jftbriicben Budget voo resp. 
£ 70000. £ SOOOO und £ '/m mehr belastet. 

MAgen dies« oasweifelbaften Thataacben nach allen Selten 
bei aMM» Bdirittea ia der a«aettg«biuig wohl 



unfSllen 

wurde bekanntlich hei der ersten Lesung einer Kommission 
zur Vorberathuns Qberwiesen. In dieselbe nurden gewählt die 
Abg. Dr. Kapp, Vorsitsender, Dr. ßank*. Berichterstatter, Dr. 
JKqier, Frelberr v. Aorfai, Dr. Dohm, Dr. ^mmermaim , «m 
fV««tfe«. Sttuat, V. SabU-Paml'iamrt, MotU, Flügge, t. LtHtke, 
Heeremann, Möring. 

An den ItrrHthuDgen der Knmtnissinn nahmen Tbcil; die 
Mitglieder des Bundcsraths: der Chef der kaiserl Admiralil&t, 
Staateiainister r. Slosch, der ausserordentliche Gesandte ond 
bevollmkchtiKte Minister i-. ProlUus, (.Mcckl ) der grossherzogl. 
Staatärath .SVUmann , (Old.) der Minister-ltcsident Dr. Krüger, 
und als Kommissar de* Bundesraths der kaiserl. Oeh Ohor- 
regieruDgsrath l'r. i-. Mutier. 

lo dem voo dem Abc. Dr. Bank» rcrfassten Beriebt tinden 
trir felgwid« V9rbtmmrlaHi§mi 

Der Entwarf dieeea Oeietiei, betrcHhod die üntermcbnng 
von SeeunfSllen, welchen die Kommission in 15 Sitzungen in 
erster und zweiter Lesung berathen büt, zerftllt in zwei Theile. 
Einmal wird Torr^cichlu^^en. an den deutschen Kilsten Seeimter 
zu' errichten, welche die UrMachen voo Seeuntillcn zu ermitteln 
und festzustellen haben, und aodann soll diesen üntcrsuchuu);«- 
bebOrden obliegen, deutsclien Schiffern oder Steuerleuten, die 
Bach Mastgabc der Keüt&telluneen di>9 Seeamtes den Unfall 
oder dessen Folgen durch KubrliissiKkeit, Unfähigkeit oder 
Vorsatz vertekuidet haben, die Uefugniss sur Ausübung ihres 
6«w«Him Mf Z«t od«r Oir iiM»or an eMdsekeis. 

Nach Aaaieht der Mehmhl der Kommission ist es wi- 
thunlieh, diese beiden Obliegenheiten, eine wesentlich auf 
Sachkenntnis n bernlienile unparteiische Edrmittelung und Fest- 
stellung der Ursachen eines Seeunfalls. und eine gleichsam 
nchterlxche Entscheidung Ober die Bntxiekung der Befugniss 
und AusQbunff einen (iewerhes, mit einander ta verbinden- Die 
Kommisaion war virlmeiir der .\If■iuun^;, da»9 <■ m' s 'Khp Knt- 
Scheidung aur einem mit allen Oarantien richUrUcher Unab- 
hdnyigkett uuiKebeneu (rerjdklT OdflT TorWlltUlglfefiebt« ttbOf 
tragen werdcu dürfe. 

Ei oraeUn attsUeh, diese Bemerkung dem Bericht« ttbor 
die Biiaihnngen der Ktmmisüon Toranzascfaickea, an sofort 
UtnMtallon. dass zahlreiche Mitglieder der KoautiailoB, welche, 
wl« die BeacnlOsse ausweisen, im WesentUehen dio In der Rc- 
giernngsvorlage far die Organisation der Seeftmter vorgeschla- 
genen Hinrichtungen gut geheissen haben, andere Einrichtungen 
»erlangen wurden, falls diese Seeimter mit einer für den ganzen 
Stand der Srhitler und Seeleute schwerwiegenden, richterlichen 
MailithefugniBs bekleidet werden sollten. - Hervoreehnhen 
wahrend de^ Laufes der rteralhungen wurde ferner iii-littm Ii 
aus der Mitte der Kommission, es sei für eine festere (ieatal- 
tang der Seeftmter wanscbenswerth gewesen, wenn mit der 
▼onage des Entwurfs und der Uescblussfassuog Uber denselben 
gewartet worden wtre bis sur Festatellnng der neuen Justit- 
geatttt. Indern dann die flir gans Deutschland einheitlich gel- 
tende Or|anlsation der Gerichte und de« ser-chtlicben Ver- 
fahrens nicht nur die Einrichtung der Si ' Hinti r und die Fest- 
stellung des von ihnen zu beobachtenden Verfahrens durch 
nahen .\ri8i,hlu8s an die (ierichte wesentlich erlen liti rt .'latte, 
sondern auch voraa^sn htlich Gelegenheit gegeben wäre, den 
tuieilen Theil der Vcirlage, die MAglirbkeit, einem Schiffer oder 
öteuennauD. der durch Unfähigkeit oder Vorsatz schweres 
Doglock herDeigeiUurt hat, dio Betagniss zur ferneren Ansobung 
seines Uewerbes sn enlziehen, in geeigneter Weise an verwirk- 

(Fortaotaiuif folgt) 



DI« Bffftoernm itr KOttoi vti lapm. 

In einer neulichen Vereinssitsung der englischen Ci?il- 
Ingenieure hielt Herr Brunton einen interessanten Vortrag 
über die Befeuerung der Japanischen Küsten, dem wir nach dem 
„Engeneering* das Folgende entnehmen: 

Die Kuropaiscbeu Milchte hatten in den mit Japan abge- 
schlossiuen Si hilflahrlsvertriigen slipulin, ilas^ die den Euro- 
päern zu oifneiiiieii Hafen mi' den Inr die "^irherhpit des Ver- 
kehrs nothweiidi)ien Feucrtl ni ni ! n lunl sonstigen Kinrii htungen 
sollten vergeheu werden. Die JapaniBche Kegierung ordnete 
dcmgemass die Erbauung von 11 FeuertbOrmen as, und rief 
zur AnsfOhrung englische Ht^lfe herbei. Mr. Bnutton wurde aua 
Ober-Ingenieur ernannt, nnd begab sieb 1868 nach Japan. Eine 
aus englisrlien . franzosiseben nnd amerikanischen OSiaioroa 
bestehende Konimi':siou suchte die geeignetsten Plätze am, 
nnd die Ausführung begann nach ihren Vorschlägen. Die Bs* 
lenchtung des lÜnnen-Meeres. welche ursprünglich in gleicher 
Weise wie die der .Vus^euküste vorKeiuimmen werden sollte, 
unterblieb jedoch weRen der grossen Kosten und dazu beson- 
ders erforderlicher Arbeiten. Man beeuugie »ich ilurl, eiuo 
kleine Anzahl, im Ganzen 8 Feuer zu errichten, welche die 
nächtliche Rescbiffung so weit erm'gUchea, dass die Fahrzeuge 
gute Ankergrttnde anfauchen kanbon, wo sie den Tag abwarten 

Kurse Zeit heraaeh verftSeatUehte die Japanische Ra|Keraat 
thraa EataehluBi. das Sjtleai der Holzfeuer ganz au venaBsea, 
und ordnete an allen erforderlichen Stellen die Erbauung von 
eigentlicheu LcucbtthQrmen an. Hit den dringendsten notb- 
wendigen Bauten beginnend, hat man bis jetzt 36 Leuchtfeuer, 10 
erster Ordnung, 4 sweiter. 1 dritter, 7 vierter. 3 fOnlter, 1 
sechster Ordnung, daaeheu & Fener auf Uolzgerastcn, i auf 
SchiiTeii eingerichtet; daia komea noch U B^icai» ud S 

Bakeiiieuer. 

Die llauptsfbwierigkeit far die Ausführung der Bauten 
bracht« die ItQcksicbt, welche man auf die in diesem Lande 
htaigaa Kedbehea aa aehaea hatte. Eia eifeaei Aati>Eid< 
beben Vefiiaadsysten sollte nnfongs anshelbn, iadeia aua daieh 

Kugeln, welche in HAhlnngen unterhalb nnd oberhalb der 
I'lulttornieii lagerten, die Verbreitung des Stesses des Erd- 

behens in die oberen Theile der Thi\rme zu erschweren ver- 
suchte. Aber die praktischen Schwieriiiki itt ii der Aii>(iihrung 
Hessen Mr. Bninton bald auf iHch System ver/ii hteii. und lieber 
Hülfe in schwerertj» Maiii rw rk suil.en Smist sind Form 
und Uimensiouen wie hei nusi ren Thürmeii. tjbgleieh Granit 
das meistens verwandte .Material bildet so sind doch t* Tbllrmc 
aus Ziegelsteinen, U von Holz und 4 von Eisen gebaut: zu 
leuteren wurde des Material toa Eaclaad beseheA. ooc 
Feucrthurm Toa Mihoatolo oder Rock Island steht eaf einer 
30« hoben Klippe, 6 Meilen vom Lande, nnd wird trotz seiner 
Höbe häufig g<inz von Siarmseen überdeckt; der von Yeboshima 
steht auf einer Klippe, 10 Meilen weit vom Lande in freier 
See, und ist 3C" hoch; ein dritter endlich, der Fenertburm 
von Satanomisaki steht auf einer Kliippe '..'Tti™ von der Küste, 
unil ii»l die Sie dort stet» sn bew ^'r, das» eine Zeitlang hin- 
durch die Verbiniinii? des Thurines mit dem Festlande nur 
durch K6rhe unterhiilleii »iirde, welche an einem vom 'riiurni 
znm Ufer ausgespauuten Tau bin- nnd hergezogen werden 
mussten. 

Die CentralTerwaltttog bat ihren Sitz in Yokohaaa: afo 
entfiUt die QeaehlJlBrtBBe, die Hagaaiae nnd vollsttadigaa 
Gerlthe. .Die Zahl der dort angestelltea Boropfter faelhaft dich 
auf -2'». unter ihiea 16 Leuchttburmwirter von ProfOMiea. 
Etwa lOü .junge Jqwaor werden zu diesem Dienste eiageOM^ 
sollen aber bislang weaig Ventindniaa dafDr aeigea. 



Verschiedenes. 
Das neue Feuer Im Bristol-Kanal (vert;!, iiausa 2:1 1876) 
wie es von drn lüiedern in Bristol etc. gewünscht wird, dürfte 
wegen seiner Kostspieligkeit nicht dort, auf Mortc Stoue. sondern 
vielleicht auf Horte Point, wahrscheinlich aber nach dem Willen 
des Trinity House etwas nördlich aad Astlich davon auf Bull 
Point errichtet werden. Es wäre das am so mehr sa bedaaera, 
als die Bristol-Kanal Anwohner doch am Heistea bei der Sache 
interessirt sind, und den grAssern Theil der Koalea werden 
tragen müssen. 

B«u von SampfschlfiTen In Qrossbr<taa]llea. Haeh 
Mitcbcll's Maritime Kegister wurden in Grossiiritannien gabaak 
im Jahre Dampfer Tonnengehalt 

187a «Ä» 415.961 

1873 .'>09 8(33.917 

M74 m 333.880 

187& 357 . 17«,905 

Die Uocbfluth ist im Verlaufen: Kbbe, Ebbe durchweg! 

Von der Handelsnaarina der Vereinigten Btaatsn 
waren laut nltiziellem Hcricbt vom 30. Juni IST.VTt; Schiffe 
von 1.5W.K21 Tons auf .See. dagegen 22,»2ö Schiffe von a 6ä6,ö37 
Tons auf den Binnenseen. Flüssen und Kanälen in Fahrt. Der 
Zugang betrug im Ganzen 1,118 Schiffe von SaS,fi8S Tons. 

«n, Bamtam. Alianmll aa. 



Digitized by Google 



und hcr*i 



I» Hntbug, 

Alesudentruse 8. 
Conainioa, Expedition: 
Wr. Foer»ter in Lciptig. 
Dte tHmtu* enebcint jaden 
1 BoBDttg' BMtollnntMi 
bei äfT iiin!istpn Post, odfr 
BucbbaodiuDg, oder l>v\ der 
I, Hambarg. Scn- 
M die EedaeÜoD, 
•t od«r BfitfluttoB, 
AltefVMll W, OnolMrel der 
Anw«. 




Abonnamentapreli : vier- 
teljthrl. f«r Hambure V/^ Jt, 
für »u»w4rts3.* ;iRh S»crl. 
EluelM NiMern60'^~ed. 

W«fw üuentto, vtich* 
■it afr 4 PMiMiU b«' 
mimet werdea, beltebe tum 
sieb an die Rrdartion ia 
Mamburg zu wenden. 

Frühere Jahrginoe mit In- 
halteverulebalM varriUiig k. 
d. RedaoliM, lfl70«lH.oiMa. 

1876 zu S.X. „Hanea aae 
ältere Jahrgängea" 4 Jk 
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„amtlichfln Schiffeltston" und die „alphabeUsehM 
Vamlobnisse" des Reichtkaiuloranta. 

(iScliluas aus Nr. 2.) 
Obgleich es nun aus vielen Gründon nicht dem 
mindesten Zweifel unterliegen kann, dass die Herren 
Beg.-Kuth Liebir und KurtnUf, irelcbeu jene „Listen" 
«to. im fieidukanxlenuato nitontellt «md Mllen, 
KsDde dieser wiederholten Erklftrtingen des Abg. 
vom Freeihu an den Collegen Herrn -*?cAmiV/< (Stettin) 
erliaUen haben, so erschien doch in Nummer 'M) des 
Reiuhsauzeijii;rs I .'im vorletzten Tage der alle andern 
Intereasen absutbirenden Ueichtugsjiitzung eine Ue- 
niagelting der von dem Abg. von fVeMlm »ngeführteu 
Daten. Es wird wohl nicht ZntaU geweae» aein, dasa 
der Abg. Schmidt eumg nnä oBeht sofort seinen Col- 
legen von Frieden auf die von Ictzterni sonst 'gewiss 
nicht bemerkte Note uufnierksam machte, worauf zu- 
nächst die alte Antwort erfolgte, dass verschiedene 
Jahrgänge der Quollen angerufen sein würden, dass 
aeine Behauptungen aber alle richtig seien. Auch 
wüste derselbe ja foa dena^aehtriüg«n'' der „Liste" 
lier, dass nar ein kleiner Thefl der Ausstellungen 
beachtet sei, und konnten daher einige inzwisclieu 
etwa erfolgte Correcturen in dmn vielleichl vor i nui/i n 
Wochen erst herausgegebenen, ihai afc«r w.ihrrnd der 
BfieksUgKBrbf l(«a aach aichl tagäagllcb gewardesea aüer- 
netuaten ..alphabetischen Vereeichnisse" SD der That- 
sache der getadeltea rielfacbea IncongraeDS jener 
«Listen" und „Verseichnisse" nichts Indem. Dass 
freilich jene Note sich so solir in den Grenzen 
der arailichen Uichtigst>.'lluiig iuilleu würde , dass sie 
die Existenz, frülierer Jalirgünge jener Fublik.'itiunen 
völlig iguorirte , und «o zugeknöpft als möglich nur 
von der alleriatsten finsebestea Ausgabe als isr allda 



existirenden sprechen würde , das war allerdings über- 
raacbend genug. Man sieht ilaran, für welche P>t 
Bonen und Kreise solche Berichtigungen geschrieben 
werden; das kann uns aber nicht veranlassen, den 
Kopf ebenfalls in den Sand sa stecken; ea giabt 
ausserhalb der ofRsiOsen oder oflBziellen Welt noeh 
eine andere, die vielleicht nnders sieht, anders hdrt, 
anders denkt und — anders urtheilt. 

Niilürlieh war an eine Kntsegnniig in den letzten 
Stunden des Ueriiner Aufcuthalts nicbt zu denken; 
darauf war auch vielleicht gerechnet. Eine wenige 
Tage nachher eingetmäU JSn^egnung ist UMorsWiism» 
nicht aufgenommen. 

Nach Hamburg zurückgekehrt . fand die ..Redac- 
tion der Hansa'' zu ihrer freudigen Ueberrasrliung 
einen au sie gerichteten metallographirtcn Wortlaut 
jener Note im Reichsauzeiger vor. der freilich nicbt 
wörtlich mit jener Note Obereinstimmte, namentlich 
die persönliche Hinweisaug auf den Abg. von Firudem 
nicht enthielt, aber gerade dnreh die Ubrigens vfflh'g 
kahle von keinem Worte o(|er Unterschrift begleitete 
Adresse an die ,,Hcdaction dor Hansa ' klar verrieth, 
dus^ ilf-r Verfasser sich des Artikels in der Januar- 
dummer 1 der Ilausa 187(i, und der Beziehungen 
zwischen jenem Artikel und der im Dcccmhw 76 gs- 
halteaen Beichstagsr^A^ recht wohl bewosst -war. 
Diese nietallographirte Mittheilnng fantete: 

In Irr Sitzung des Deutprhni Reichstages am 11. d.M. 
ist Iki lierathung dos ersten linrichts der Petitionskom- 
nnssion, die l'rUfunKP" ilor Schiffer und Steuerleute auf 
deutscheu Kauffahrteischiffen betreffend, . der von dem 
Reicheksnzler-Amte alljthrlich herausgegebenen Schiifs- 
hsndbttcher, olmlich der ,Amtlich«n Liste der Schife der 
deotschen Kriegs» und Handels-Harine mit ihren Unter- 
Bcheidunffs - Sipnalen" nr.d (ii s ...VIphabetischen Verzeich- 
nisses der deiits(liin h;miTiilirteischiffe" Erwfthnung ge- 
schehen, und dabei i .Viiin. I I unter Andonn behauptet worden, 
dass die in den beiden Listen enthaltenen Zahlen dar 
Pfcrdckr&fte der Dampfmaschinen gewisser SoUlS aidit 
im Einklsage mit einander ständen. Bei dem Interesse, 
welches sieh an die gedachten, nun allgemeinen Qe- 
brauchefOr !?eh<irden, Kaufleutr-, Schiffer u. s. w . bestimmten 
Sciiiffslisteii knüpft, erscheint (Aihu .2i es >!ihoien, hier 
darauf hinzuweisen, dass jnne Itdianiitiine , namcntlieh 
was die Aber die Msscbinenkraft der Dampfer Afrika, 
Alert nad Alemannia von Hamborg genmchtea Angäjieii 
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betrifft, eine imge ist, denn wie dies die nachstehende 
aas den gedachten Listen zvBaminengestellte Tabelle er- 
sichUicli macht, befiadqn Bich die betreiendeo AngalMa 
dendbn Ii «tüliger üeberBiaUinuiiiiig miteiaaoder. Es 
veiat alndieh a«f: 



Itar dM ScUf : 


die Signalbuih- 
SciüffsUat« : 


(las Alphabetische 
Schiffsv»rieichni88 : 


ID0T. AMkk 


Pferdekrftfte. 


160 efieetive nnd 
40 nomiDelle Pferdo- 
krtfte. 


RÜFP. Alert 


420 effeeihe 
Pferdekrifta. 


420 effedii e und 
110 nominelle i'crdc- 
krlfta. 


GB6H. 
Aleaumois 


1500 effecihe 
FfnrdalDriftA. 


IfiOO cffecUve und 
400 BODinelle Pferdo- 
krlfte. 



Bei derselben Gelesenkelt ist zugleich bezQglich des 

im vorvori^pn Jahre auf (Ion Scilly - Inseln verloren pe- 
gangenrn Sihrauin'udampfers „Schiller" von Hainburg be- 
hauptet worden, iluss ilieses Schiff volle 'i Monate nach 
seinem Untergänge in einem LisU nnachtrag des Verzeicb- 
nisseü jenes Jahres als noch zur See fahrend aufgeführt 
sei. Aach diese Behaaptnng hat sich nach Darchsicht 
der im Laufe des Jahres 1875 erschienenen Naehtrflge 
als irrin i r.vii -en , da keiner ilieser Nachlrilge Angaben 
ührr d;i^ ^rihü hte Scbift' enthalt. (Anni. 3) In Anknüpfung 
hii'ruii crsdieiul es aufj;i z( ii,'t. darauf hinzuweisen, Jass der 
Inhalt der in Rede stehenden amtlichen Scliiffslisten aaf 
den Angaben der bei einzelnen LandcsregicningeB bestellten 
Schiffsresiaterb«h6rdea besw. BezirksrefienBgMi dieje- 
nigen Kllstendistrikte beruht, in welchen ffie BehWe bei- 
mathberechtigt sind, und da.-,s daher, falls wirklich der 
von den genannten üehorden di m Reichskanzler - Amte 
eiuberif htete Listeninhalt in t-iti/elnen Punkten fehlerhaft 
sein sollte, dies nicht dem Reichskanzler -Amt, sondern 
den bezeichneten Behörden, und in erster Reihe dflB be- 
thftUlgten, SB den bezüglichen Aenderaafs-j, Er^bwiags- 
«odLAsehwigB-Amieigcn verpflichteten iSlM<if«rA«(larn snr 
Last fiUlt. (Anm. 4) 

Anm. L gvom Abg. v. Freeden" schaltet Reichs-Auxeiger 
Ider «Id. 

An». 9. R-Ans. sdirefbt: ersefaelBt etae Frttfong (sie! 
D. R.) der die anf;eh)irhen Mangel derssflien betr^isndea An- 

fabruDgen g<'tjnteo. Waü i'.iiniclut die Behaaptttsg betrllft, 
dass die über die Masclnneiikraft etc, 

Anm. 3 R.-Anz. fahrt lort cipr„Scl)iIl>'r'"ist /um li-t/lcn Mal 
in dem „Alphabetischen Vcr/pichniss" der am 1 Jan. I^7.'> vnr- 
handenim SchifTe autRi'luhrt. Dii s(n Verzeicbnisst cr^iiin^n aller- 
dings nach dem Untergang des ^Schiller" (im Nov, I HTfi ii.imlicb!) 
aber das Schiff musste diiria aas dem einfachen Ciriinde auf- 
geführt bleiben, weil «a am 1. Januar noch vorbanden gewesen 
ttt Wenn faner gerügt worden ist, dass die bsiden an wessen 
heimathbefeehllftan Dampfer „Leipsig* und «Oldo' einetseits 
und die bsidea in Stettin heimathberecbtigten .Reval" ond 
-Moskau" andererseits, obwohl sie Scbwestencbine seien, mit 
Maschinen von verschiedener Starke aicb anfgefilhrt tiaden, 
so ist dagegen zu bemerken, dass die amtlinlipn Schittsli&tcn 
zur Keststcllung der behaupteten Eigenschaft der Küuaanlen 
Schiile als Stliwo-iterschiire nicht bcslimnit »iiid. Das« aber 
aucb aus dieser K;gcnschaft, falls sie wirklich virhandcn sein 
sollte, ein SihUin-R auf die Cileirhheit der in diu Liiien an- 
gebrachten Maschinen nnd der effectiven Leistuni^sfahigkeit 
der letatnuB abnihaupt aisht an sieben iat Di« früher in 
Stettin beimatlibereebägten Dampfer ^Washington" und „Ernst 
Verits Arndt" befinden sich in den diesjfthrigen Listen nicht 
mehr. In den voijahrigen Listen waren sie und swar Oberein- 
süromend, in der „Amtlirhen Scbiffslistc'* ond im ..Alphabetischen 
Ver/.eichnlss" mit dt-r von der bcbiffsregisterben<^rde (dem Kö- 
niglichen See- und Uandelagericht) und der Üesirlcsregienuig 
XU .Stettin angegebeuea ZabI vea SlOOeffectifea Pferdefcrlflen 
aufgeführt. 

Richtig cndlx h ist die .Vntuhriing des genannten Herrn 
Abgeordneten, dass das in Memel beimatbsberecbtigte Dampf- 
scltifi „Adler~ in der* zu Aalang de« Jahres läTä erscliienenen 
amiticben Scbiffiüiste mit ßO, in dem sieben Monat« sp&ler 
beraoagebeaea AlpbabeMsebea Teiseiehaisse dafegaa mit nur 
M Heidekrtllca fetseiebaec ist. Bs beruht diese Aaadanaf 



auf einer nach dem Erscheinen der amtlichen ScbitTsliate ein- 
gegangenen Mittheilung der betreffendeu Kgl I'reuss. BealÄa- 
regiemog, welche ihre frohere Angabe berichtigte. 

4Nai. A Statt dieaea laaseaBatieB ftbrt nach Ana. S 
der Befcbsaas^ger Art: 

Aehnllche Berichtigungen aüs irtbQmtich ermittelter An- 
gaben der SchifTsrcgisterbebOrdeu etc. werden von dem Reichs- 
kanzleramt, welches die Zusammenstellung der Scbitfsliiten 
überhaupt nur auf Angaben der betreffenden LisndeBbebOrden 
zu bewirken rennag, stets sobald uls möglich vorgenommen. 
Sache der hcthciliKteu Schiffs^rhedur int i h. durch recbueitige 
Erstattung der gesetzlich ihnen CKilu Kt iidcn Anzeigen von den 
in den SchilT8verhilllnis.si'n eintretenden Aenderungen die 
Scbift'sregisterbehörden zur Kinseuduui? currecten Materials für 
die Scbiffslisten in den Stand zu setzen. 

Es wird .Icderraann zunitclist aufliillig vorkommen, 
dass die lieiden Nnten nicht gleichen Wortlaut haben. 
Die ViTschiedeuheit deutet auf zwei verschiedene Au- 
toren oder eine naöhtiigUehe Correctur, Erweiterung 
oder VerkQrzoog, Ton dar at rächt fraglioli sain 
dBrfle, welche Ton bwden Paasnogen dea Vorng 
verdient. Indessen siti<i wir in der Lage aof beida 
cino ausgiebige Antwort zu crtheilen. 

Sodauu war es bezeichnend, dass von den be- 
kanntern Blättern, wenn Uberhaupt, so nur eine 
Hüchtige Notiz von jenem Artikel des Reichsanzeigers 

Senommen wurde. Eise Aasaahma taacht« jedoch 
ie „Ostseezeitung" von Stattiii, ia valeher ein Abg. 
van Freeden*) gelegentlich dar -Unwahrheit" oder 
falschen Citats bezichtigt wurde. Wir haben darüber 
schon in unserer vorigen Nummer bei auJeror (le- 
legerihcil (Seite 18, Spalt« 2 von oben) unsere Mei- 
nung gesagt. 

Endlich frappirte uns der gaoaa Ton des Artikels. 
Diese Unschuldsuanbe, und noch data auf dtMam 
Parketboden! AUe früheren Arbeiten völlig entkannt, 
und bloss auf die allerletzte, kaum im Buchhandel 
au.sgegolxine , viül \vetii(,'er in die llande der Kiiufer 
gelaucle Arbeit gelusstll Nun, die absolute yei urthei- ■ 
Umg der eigenen früheren Arbeiteti kann nicht deut~ 
lieher a\tsgesproche» werden, Uaa ist zunächst ein 
Geständniss, welches wir registriren. 

Ob es nicht bessern Eindruck gemacht hätte, 
zuzugeben , dass die frühem Jahrgänge dieser schifle- 
statistischen Arbeiten allerdings Manches hätten zu 
wünschet) tibiig gelassen, dass aber der gute Wille, 
nach Kriitten und unter willkommener Assistenz der 
Presse etc. zu bessern, von Jahr zu Jahr hervortrete, 
dass die Bezugsquellen wegen mangelhafter oder 
fehlender Organisation der Reichsbehörden manche 
Verzögerung in der Besserung herbeifllhrten , dass 
aber zum Beweise, wie man Hand ans Werk gelegt, 
mau in der Ltige sei, z. B. diese oder jene betnän- 
gelto Angabe als berichtigt zu bezeichnen — das Alles 
wollen wir dem gesunden Urtheil unserer Leser ge> 
trost anheimgeben. Nach nnserer Meianng «Ire die 
Folge solchen durch die Umstände gebotenen Auf- 
tretens gewesen, dass jede weitere Kritik sich ent- 
waffnet gefühlt und fernere Besserutig abgewartet 
hätte. Jetzt aber, wo vermittelst der Berichtigung 
einer geringen Zahl der Ausstellungen der Schein 
erweckt wird, als ob alles Uebrige in Ordnung sei 
wird die Kritik sich nicht ihrer Pflicht entschlageu 
dürfen, zn ,jniifen", ob das wirklich der Fall sei. 
Das mag uns denn im Folgenden gestattet werden. 

.li'iii' -Niit.'n'' die frufiern Arliesirn des Re;rh?kiinzler- 
amt^ Tili! .-ib^r'lutem SiillscIiweiRen iijniiriren , und wir da« im 
Ul i' hst.i ulicr SIC aliuc'u'cbcne Urtheil abzuändern keine Ver- 
aaU»sung liuhen, so wollen wir uns auch vorzüglich auf das 
letztherausgekonmtnt Material beschranken. Den litigenden 
Hctracbtungen sind deshalb zn Grunde gelegt; 

1. Die ffttmilic/ie Liltte etc.", „abgeBchlossen im Ds* 
ccmher lH7f>'', welche im Februar lüTti im Buchhandel er* 
schien, nebst ihren Nachträgen «.Beildltigaagea TMS UApcO, 
1. Juli, 1. Uctobcr 1876. 



*) Kiiebeabteher aad Fiwdlisabadter, seit 1710 tfan- 
seben, schieibea uasera Sanea va» Freeden; jene Sebrew- 
weise vom Freedea-ist alsft ebw nlssrerattadliche. 
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8. Dm ^phabeUaehe Vm-aetehnlM etc. fUr 1876, 
«kfmchlou«n tun 1. Janukr 1876', mit Vorrede Tom Juli 1B76, 
ta Rachhuidel seit Oet/Nov. 1876. 

Unter ..ahgetchloiten am I. J»o. 187G"' i»t wohl mit Recht 
tn »('rsulti'D , da»8 seit diesem Tage keine wpiti-rfii S, luffe in 
die leiste aulgfinominen siml Da die Vorrede de» „Verzeich- 
Disses" dipimal vom Juli datirt, »o wird das erste Jabre«-Se- 
neatcr wobl zur Redaction und Rcvisioa de« Textet beoaUt 
Mia (f«l|gL Sehkm der Aiib. 3 lum K.-A.). Zun Droekm nai 
Bmmm blitb Ms Octvber noch hioltogUch Zdk 
. Wir lagan OewiM mT 4mm Dum wmmm d«t lrtei«>td>wt 
p*tt hot, ffo propur koe» 4. h. nueUur, d«ih«ni Mtrf 

Am 9. Jmi. war unsere ertte Hanma ■ Nummer er- 
schienen, welche besoodera die abaoluten UnrichtigktUtn und 
die \Vtdernprui-he in den Anf(aben über dir Stärke der Schiffs- 
di[ii[>:mis, liir.f;!, trratiOHtlU Verfahren bei di>r Angabe 

derstllirn bt iiianKi lti'. l>jc nackten Pferdekrifte der „liiRte"* 
bedeuteten illuTbiiupt gar nicbts, sie m/Icu ferner weder diirch- 

akagig ^omiaelle' noch .effeclive", die wie behauptet „effer- 
ivm* PfHiakrtftft Au «VerteicbniMe«-' aeien nicht lauter ef- 
■fectiTe: dw ^DomlMlIen' »MOgebeo habe aberbaupt keinen 
Sinn mehr; BrOcht seien bei dieiea Aaffabm ftbaraU su var- 
aeeiden: man «olle die „lAciinVte ^tnUttarist mmbgtnmiHt» 
Zahien" und weiter nichta anheben. 

Sehen wir um ntin an, ob und wie die Mabnnnfen fe- 
fhichtct haben. Natürlich werden wir jede einschlajriRe Ver- 
bmseruiiK immer iiul FicuJeii licj;russiii. 

Die neue „LMe" bat in üinMi Spnllcn i-iii durchaus un- 
tttAndertts Aussehen, dus /m n i im; run.' des Leser» be- 
•ttantte Vorwort ist wOrUich das seit den voriKcn Jahren 
dUicb«, ban, die gaase fiinricbtaog iat yf>\\ig dieselbe gc- 
bliabaii. 8a wird jeder unbefaDgene Leier glauben, und erat 
recht glauben, wenn er an die äorgsambeit gewAbnt üt. nil 
welcher bei längere Jahre hindurch im Grbraacb gestaadenea 
statiatiscben, also meist darren, Zahlenangaben, wenn deren 
innere Bedeutung ohne alle Vorbereitung^ total verändert wird, 
man ilunn im Vorwort sii Ii tibi-r ilic Gr.liide für den neuen 
liiliiil; /II 1 ..-urn ptli'tft. Sm|: h.' ftn-Lin<!e macht das Ucicbs- 
kauzli'runit mit sfinrn I-i sprn nn lit /i it Ist Geld und jede» 
Wort ist Uolde>. wi-rth ! Wir si Iii. i I unl. :i , mitrichtig gestanden, 
erat nachdem wir mehrere Wachen Uii^ den lohalt der neuesten 

aUlla* Ua uad ber atnditt hatten , and unter Eriuunen Ober 
ie rtalflieh plötzlich tm die Höhe gewadumtM Zahlen den 
httchitcn Griid i rreicht hatte, ganz suMlig im Verfolg einer 
längn brknx'ittn allen Sole die neue sna&tzHche Bemerkung: 
data „dl« Mii.'<i:hiiienkrafi der Dampftduffe, mo nichU anderes 
bmerkt imC, in „f^ffHiren" Pferdekräften auegedrütkt lat" 
Heiliger Antim! war das aisa Uaherraachaagl Alto dia 
bisher so Bprr.de, unzuKioglicba JUata" bat lieb abar Maabt 

zu effecUven HK bekehrt! 

Aber, Tragen wir, warum i!i in l,escr die Freude verkdm- 
Dern. indem man du-sc cnisi heidende neue Peiituns der Zahlen 
Duht- an die »tiUe »ümmtlulttr 4>«ttm setstl E« war doch 
eine wichtige JVeiieruny , uud aotial RAoksicbt aoll man doch 
' dia Leser eines zum ,of/y<anfw«l Gebrauche für BeMrdtm 
«, Schiffer u. t. w. betUmmteH' Burhes, diu dafibrbf 

^ aehtneu, dass man ihneu lum Verstikndniss enteegen- 

baaat, zumal , «cnu man im L'ehrijtcn alle gewohnten L'eber- 
■chriften nnd das Ran/r' Aussehen der Spalten beilu liiilt. Man 
errcKl ja sonst soifar ilcii Verdarbt, als nli ilic-.i- ein«' llhitt.seite 
erst nach einem ^''wissen Datum mit ieium Vermerk nacb- 
libgUch taraehen sei. - 

Daaa etwa« UebereüuHg, gelinde gesagt, klebt doch wohl 

diaaaa ■flwaiaiweai Varmerke ao. Wir woUaa tMuara Laaar 
■elber ueb aar aiaea einzigen aber scblagendao Belaplala ur- 

Ihcilcn lassen. Sie kennen alle die beiden grossen Pampf- 
schifflahrtsgesellschaften der Hsnsestftdto H:-emcn und Ham- 
burg und wissen seit Jahr und Tag, «rt«e6«»»»WIW/j/ die Schiffe j 
dieser Gesellschaften in Vnrtrefflicbkeit der Ausrüstung, in | 
8t4rke der Maschinen nnd Geschwindigkeit der Fahrten ein- , 
ander sind. Solche Olcichmiissigkeit sollte si< lu man il.irf i s mit 
Recht erwarten, in den statistischen Answeinfn nlipr die Sihiffc 
wiederspiegeln, und zwar in nacktester unzvrrifeUMtti sir r Form. 
Welche naire Erwartung! Wir citiren buchstäblich aus der 
«BMaataa Uata" ialgaada Aagabaa: 

Braaar Hanbarfar 
a. Postdampfrr: a. Pmtdampfer: 

Bremen - Mewyork. Hanbarg - Mewyork 

Rhein »10 eir.PK. Krisia 2)«I0 elT. PK. 



71rt,.-|. 



Daaim! 



America 

Hermann 71H.Ö« 

Weser 746.> , , , 
Kronpr. Fricdr. 

Wilhelm :'>0(i .. „ 

Neckar (MK) _ , 

Odar 600 , . 

B. i. W. 

b. Post-, Fracht- u. Paisa- 
gierdanpfer 
aach Balümore, Sadanerika: 
Baltimore 300 elf. PK. 
QUO 860 a s 



I'ommerania 

Herder 

Lessing 

Suevia 

Kl.ipstock 

Geliert 

Wialaad 



30O(» , 

Hl K N • 

aow , 



b. Poat-, Fracht a. 
giardampar 
nach Weatladiea etc. 
Saxonia laOO all PK, 
Alamannia 1500 , „ 



MB «i. fC TaalalU 1Ö0<) aC RL 

Saliär 450 p . nraacoiüa 1400 , , 

Strasburg 360 , „ Bbenania 1600 „ . 

U. S. *. U. 8. w. n. S. W. U. 8. w. 

üiriide 80 standen die Ijremer Schiffe in den früheren 
Listen, als auch die Hamhurcer Scuifie suli a dort mit tiOO, 
die luh b mit &<Kl bi» .ilr* ,i'lerdeki&llen" Hcblechthin notirt 
standen. Hetpapier it geduldig, aagt der UoUtaderl Es duldet 
nach, das« der latataavaflUnta BcaaMc Daa^ltr - Ha babon* 
im Nachtrage mit MQO al> PK. aalgalbbrt bt, aal dia Aa> 
gaben aber die Hambatgar Dampfer „Oeliort" und .Wieland", 
welche in der neuealaa KUste" noch mit 600 „nomineUen^ 
Pferdekrkften notirt waren, in den .Nacbtrtgeu" in iXXX) „af- 
fective" Pferdekrftfte verwandelt sind. Der L<»cr darf nun, 
ohne »ein Oeteitseit ih behiitigen, trotzdem dif „nmtlirhe 
leinte drJt Rdrhitkanzlrm mts" das Gegenthiil Lehaujitft, 
die Bremer /zahlen nah a und auch .lub b rtüitg etwa mit 
5 oder t Hin/a/i/irire/i um vir/i eiiif richtigere Vorstfliung 
von der ef/ecUven Maachinenatärke der betreffenden &clu/ft 

f» Mämk Oaailt wfar« Mttcb «abl ataaa «aa «aai «tabaa 
daa OMitflldlai» ChoraUen jeaar Zablaa dar Idita ia dia 

Brache gehen, aber wir sollen ja eine «PrOAing' anstellen. 
Was von den Dampfern übriger äudte su halten ist, bleibe 
unerörtert, ebensowenig wie vernünftige Leute bei den ,,durch 
Versuch zu ermittelnden «elfectiven Fferdekrkiten" auf „BrOcbe" 
kommen sollen. Bei der Berechnung der „nominellen Werde- 

n. I. d' 

krilte", nai h obiger l-nniR-l N — 5ööö~"' K*^'*ogt man vou 

selbst in die |;riu-lif 

Aber jeue Nute im lU'icbsunzi iger ! Der .völlige Einklang", 
die Harmonie der Sphären! Fassuns 14-dessttsI 

Das „itljihahetiMhe Vrrmirhniitg" bat anscheinend die 
alti<fwoliuie Sj.alte „effeclive l'ferdekrifte" kassirt. und statt 
ihrer . l'terdekrälte" schlechthin eiuKefuhrt Da laut Vonport 
(li'cr lUruuter sollen rieffectne" verstanden werden, 8o ist 
wabriicb uicbt abzusehen, warum man »latt einer begrifflich 
bettilHHiten, uocli dazu («ii</<-u-o/i(i(fn spalten Cehers. hritt plötz- 
lich eine begrifflich ntchttaagende . riei bemängelte U ebenchnit 
gewIU» hat. Faiaar baiaft diaVanada, ,«a aatierdem dia 



.■aarfaellea* (radfri* 



fardabrifta babaaat «iBd, ist die Aa- 



gäbe der Maschineostirke ,,in der Form einee Bruche» n» 
macht, in welchem die Zahl der effectiven l'terdekrilfie daa 
Zkbler und diejenige der nominellen l'ferdekrifte den Nenner 
bildet-. 

Mte Liebe rostet nicht! Die wollte etwaige „no- 

minelle" — wir glauben vorhin einige .Spuren derselben nach- 
gewiesen zu haben — zur lieletai^e herauswerfen, da» .Fer- 
teiehniss will sie im untern stiukwerk wladar aalbagaa. S- 
•tori«chen Werth haben ja die .Antiken. 

Trataa wir daai ,Varaaicbaiaa' atwaa albar! Ea Abitga- 
meiaaam mit der Liste 899 daataeba Dampfer aaf (W weite ra 
finden sich in den 3 .Macbtrtgen' zur Liste), 

Hei zwei Schiffen ist der „völlige Einklang" zwischen Ver- 
zcichniss" und „Liste" nicht wahrzunehmen: Fritz (W'olgast 
und ächwarzort (Memel) sind laut „Verzeichnis»" Dampfer 
laut ..I.i>^te" Seijter. eine Bemerkuiifr wr U he heilitutig xcAon 
Hat .Inhr Hiui liiij hatte j;emai ht wi idrn kunnen. also auf 
eine chronische /iieittcr^ttllung und I)i.-:iiurmonie schlieasen lisst. 

.jene Uruchform tiiidet suh im ..Vcrzeii lniis»" von IhTG zu- 
nücbst bei 7'i Schiffen, wo man also im 2^hler wirklich die 
affaaim« ia Kaaaar «Ua aamiaaila Pfaidaatirba dar Fabnaafa 
erkeaaaa kaao. Die Aagabaa lUnmaa ledigRch flbaraia m 
denen der vorigen Jabrgitnge der Verzeichnisse oad Lialaa, 
indem jetzt die bisher fraglichen Daten der Litte (wiabeidea 
Alert. Africa. AUemnnnia u. s. f.) in diesen Fitllen zu nom$°- 
nellen neu ffe-MteiiijtfJt sind. Die alteu „effectiven" Stärken 
erweisen sich gcwKlmluh rund 3, 4, ,'i Mal so ktoss als die 
neuen nominellen Nur bei J Schiffen waren früher bloss die 
nominellen, bei 4 anderu keine effectiven Pferdekrifte , hei 
einem nichts fralu r bekannt *>'.> vou dic>.en 7.' Schiffen ge- 
hören nach Hamburg. Ein zu dieser Kategorie gehöriger Ilo- 
stocker Dampfer „ilelene Burchardt" sei zur Revision em- 

yfoUea: das Verteichoiss fahrt ihn mit ^ die Liste mit 76 

aemlaellen, die frshem Tersaicbniaae oad Liatea ebenfall« 
mit 7b nom. resp. 75 scblechtbia aafc Daa MW fObblt alia 
zur „Adler" Klasse der Nota da« IWfibaaatalgaia, Mil itabt 
der Memeler Adler also aieht la gaaa allala. 

Es werden noch «obl alaiga rieb daaa gaaaOaa im LaaCi 
der L'nter«uchun(f 

Hei ;u weiteren Schiffen ist der Versuch, im Zahler dia 
effectiten. im AV/uiff die nominelUn l'ferdekrrtfte anzukleben, 
ira Keime eistiek; man weiss eben die ..effectiven ' nieht, und 
ist eigentlich nicht abzusehen, warum man Brüche von der 



MageaAriebca bat; daaa da musate maa ja eigeat* 



lieb auch die Dhrigaa MO Sebif e la. oder so : ^klassi6ciren. Bei 

den meisten dieser 34 Schiffe, troa deneif 30 ebenfalls nach 
Hamburg gehören, stand im frabara Vanceichniss dir Höhe der 
aoBiaelien Pferdakrafta abaa aa wie ia dam letzten Versaicb- 
aiiib bd % BaHoakata daif^alÄaa, bai Ja einem Brakcraad, 
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Fnrdekruten in •llen VfmiclmiMeD und Litten. Es iat er- 
»Uunlich. dus («lebe Uüfereoieo, die sich durch Jabre hindurch 
ziehen, keine Renedor Seitens der Landsleute vuo der Ottiiee 
n6thig orscheiiieii licsscii, und dus KeirhglcftntlerkDit unver- 
froieii diese .^si;.'.!'!»! vr. u juhr /n ,):ihr weiter TerOffentlicbte. 
Oh uiin diege .,w»lirli.iUi rr Cilatt, (um in der Sprache der 
Ustgec-Zeituilg ta rf-<li-n) sich dfcken mit Afr Br-merkuiig des 
KeicbMtnxeiger«, dash in den voriftbrigen Listen diese :>chifie 
ubereinitimniend io der „Amtlicben ScbHfvLiate" and Im 
„Alphabetischen Veraeicboisse" mit der too der Schiffaregitter» 
heta6nie (den könif lieben See- uad Handebfericbt) OM imr 
Betirkareirierunic zu Stettin angeKebeneB Zahl von SlOOt/ftaiMit 
Pferdekraiteo aufgerührt »iiid orancht wohl nicht weiter eröfttit 
zu werden. Uut, ditsi der Skandal au« der Welt );i'sc-h;tfFt ilC 

Zur pitoyabIeD RciniTkuiic iibi-r den .\dlir von Memcl 
cessat monitum. Sir s . Ilii' wui.l uur deu stylisa».cli''U L'elier- 
eanR bilden zu der Apostruphc au <ii(' „fiKeutliclii'n reliflthater"', 
die üczirksregieruDi^' n , ScIiiflsrcRisti'rbc'hörileu, und lüst r. )t 
least diu bosen. ge!iv!iiniisskrrinieri«cben oder sonst unoabbaren ^ 
Schiffsrbedi-r. — Ja, du lieber QoU, das Sprieliiroit sagt wi«^ 
man in den Wald bineinschrrit, so acballt'c hluni. Iat den' 
R«MiaaaMigtr sieht beigefailen, das möglicher Weise die In* 
•inwidointB, oder di« Fragebogen die Schuld habeo! Daea die*« 
vielleicht nicht fachmAonisch correct, kritisch geordnet, popnlir 
genng und nicht prftcite abgefaitl waren! 

Sehr »iele Ansahen boten gewiss ausreii hende Veranlassung 
zum uäüern Kingelieii. odi r zu s. Iiiirfei er .N if litraRP ! Sollte diese 
nicht bessere KesuUate er([eS>eii halicu. aKs soUbe allfteineine 
.\niiUKi ii ee>;eii bestimmte Bebrtrden und einen puiizeii Ge- 
werbeülund, deren direkter Nutze» sehr \irolilcniatisLher Art 
Bein dilrtte. /.tinial »ie er«t und augensebeinlich nach der öflent- 
lichcu Kritik erhoben werden. Vi enn die Osueezeituug gegen 
letxtere dca PttUieietut ra Hilf» ruft, ■« bweiM sie aa»t 
ihre tiefe Aafheeaof der Sache. Sie konnte «ich eiir Bntaehml- 
dl(>ng sieh ebensogut auf Peppi Oallnieyers Erzihlung tob 
der jungen Tbeatemeldin berul'en, die i<irer Kreunüiu Peppi 
aur Probe etwas vorsingt, dabei aber abt>i heulieh iiasilirt den 
Mnnd Tersieht n. s. w . bis sie von I'eiipi darillier zur Kede 
gestellt, das» sie doch in dieser Weise unmOelicb v ir den» 
Puhlikum delmtiren könne, die klassische .-Siitwort giebt: 
Sa wenns d<iii l'ublikum uu Iii geiiirt mich geuirl'ü nicht! fc^her 
liesse mth aber hören, wenn sie plaidirte, uon omnia pos- 
tumus nmnes. Nun dann gebe man die statistischen Ar- 
beiten dahin, weUseiebcfiibaiMifgefateee. Ein Kleinislnit 
Arbeit mehr, was Tenehll|it'af dea Wirrwarr vod der Uu- 
glaubwardigkeit muss doch beizukomnen sein. Sonst lieber gar 
keine Statistik. Das wfcre in dubio dis kleinere Uebel, In» 
Balhdtuüiel lesen, diM raiuiit die Angeii aia gMadUebatea. 



Swtaeatader war, wm Jetatnomiaelle Pferdaatlrfte geaant tat, 
froher als ell^ctive «ntbrt! 

Eodlieh treten 3 gaas neue Erscheinangen ant die Huhne, 

weichein hdchst erfreulicherweise so unsere Hansa- Kriiiit 
er^oeru: ^ Itosteuker und 1 limker l)aui|iU'r. Sie lübrea im 
Zfthler tiKlizirtf Pterdekralte! Du das die ersten luJizirten 
sind, welche aus dem Keicbskanzlerunii ln rviiiK'i hfU, so wuUeu 
wir weder beanstaiideo, lina im Senner die auiikeu gnomiuelleu" 
ftgnriren, noch weiteres Aul heben davon maabtBi daaa bei 
der Hoslocker pSjrlTia" die jetzigei: indisirten 490 Ff. !■ fro- 
heren Veneicbniss als .effective", oder hei der Snher pVe^ 
eaek* die jeUigen oominellea 4u Pf. im froheres VeneichniM 
als „elfectjTe' standen. Coutenti estote 

Sagen wir aUo, um mi>;;licbst grossmtttbig zu sein, daas 
lOä Schilfe d. h. ein Urittel aller Dampier auf dem Wege zur 
KlarBtellunf; begriffen sind. 

WoUttu wir rücksichtslos zur Sache sprechen, so würden 
wir allerdings sagen uuisscu: 

Ea ntnit von 3 Uamiifern, der „Uoitock' (Hottock) mit 
304, der „Ä'yUM" (Rotlock) mit 460. ätr .KiyeMafe' (Hrmti) 
mut 90 iHdiarten PferiUkraflen die t» der «»rfcmcR IMmA 
•«ne<n<(6arni .itit^a^eit Mer Ma»eki»iiutärJce erbracht; dtu» 
noch m den NacHtrdgm von der „Stptima" (FUnaburg) mit 
540, der „Triton" (ToiMwy) mit 34tt ind. Pf. Bei den re- 
gtirenden 2:211 Schitfen atinmen die Angaben aber ihre efTectiTe 
Fferdesti^rke in VerzeichniBi und l..iste Jetzt ziemlich regel- 
Btaig Uberein, weuu auf b diese l' orJeriiiig aer Schick- 

liebkeit häutig erst vermiiieUi der Niicbtr&^u zur Liste erfüllt 
wird, und mitunter bü^e Diliereu/en ^,'eu IrQliere AngibH in 
Verzeichnistoa und Listi-u blusgelegt werdvu. 

Zur weiteren Heviiioa eBpIablen wir ausser dem durch den 
Reichsanzeiger schon hervorgehobenen Urtypua der Adtet'Klaeee 

Adlon MmmI der last. Ven. 40. Uut Usu 50 eff. Vf. 
haben aotl, nach den Angeben Ober: 

laaLVen. lantUite lautMaehtr^ 

DeliihiD ...Pillaa mit SS 4» SO eH H 

t:\|.re.s . . .Kiel »16 IS — 

ThNiier .Königsberg, 66 oft S5 0001. — 
Terranovtt. .Meoiel. , ,, , dB SO ~ 

Vegesack ..Hrake . « dOnom. dOaC — 

Vulcan Stettin.... „ ISO ISO — 

wozu noch „Helene burchardt", nebtt ^'riu** und »Schwarzorf. 

Üa fast alle diese Widersprüche sich wie beim .■\dler, 
Memet scUon dunU mthieie Jahri/unye hliidiin luiebeu, so 
dttrl'to CS an der Zeit sein, sie ebeulalls au^ der Welt zu 
Schaffen. 

Soviel Uber das äiuutcre Verhaltuisa zwischen den Angaben 
der Liste und des Verzeichnisses, 

Wie daneben die Uehauptuog: des Reichsanieigers, daas 
i^ia Angaben beidar LiMsn im vÖUifea Kinklaaf e miteinander 
aieh benndcn,« sieh Muainat, bmuehen wir nieht welter ra 
erOrte ro. 

Die Angaben auf ihren irnwm Werth eingehender zu 

prUten, überlu^acn vrir Rem einer sachkundigeru Feder. Wir 
baben uur uln ii dt m e.uta Beispiel der breiiier nud ilam- 
burger I'ampler z-.i zei^'eu versucht, wie Ktriii;; die innere 
(jlaubwurdigkeil jener Au(?aben der Liste :^t, ttb|,'esehen 
von dem sleluu WucUscl der Ualeu vuu Juhr zu Jabr. Warum 
mau nicht lieber, statt so augeuf^ligc Differenzen zu bringen, 
die «erdftchtigeu Werthe eijiiach weglfts^t, und Fragezeichen 
nn dte SieUe seut, iat uns anbegreiflich. Mit einem ? wird 
die aaüiehe Verantwonlicbiteit doch nicht ptsser. 

Ueber die Qbrigen Mörgeleiea des Reichsanzoigers nur 
wenig Worte. Betreffs des „Schiller" hatte die Keicbstagsrede 
nur bedauert, daas seines Unterganges in den NacbtraKen des 
Jahres lif75 nicht KrwShnung geschehen. W enn die SachtraRe 
die Zugänge bringen, so sollte» sie auch die Abyiinge bringeu, 
um seihat den Schein einer Pluimacherei zu vermeiden, die 
nirgendü weui^'cr als in der Statistik am Platze ist, und nirgends 
■ehr ^ts dort ^L'llJllel. 

Dai>ä „Leipzig- uadHOhio", .Ueiral'' u.jjfoskaa' Schweeter' 
»ehifft seien, war nnr etne gans boilftnSge B e nte ri tnng deiaelben 
Bedners, wodin Uan andeuten sollte, dass dl« Angaben Ober 
GfOiae und Stiike nicht so sehr viel von einander abweichen 
dSrfken. Leipsig OrOsse 1608.75 Reg Tüds, Ubio 161Ü.8» Reg.- 
Tons, sehr schAn, aber l«eipsi| 4fö Pferdckrifte. Ohio 360 
Pferdekräfte und noch dasu Oeldes eff'cctive, das ist stark. 
Poatdampfer erster Klasse, kaum starker als der Watfl»chfanger 
„Grönland" der NordpcilarKe.^eilsi h.iu y ii ilumburg. laut Listen 
naturlich: Wie überlnupt die >i ii.tir di .s Norddeutschen Lloyd 
in einer Keibe oder ui.ii-r .ii n Ii Mi jli ii Schiffen der kleinem 
Linien raugireo: Ub uiau lu der ^eeslüdt Leipzig das auch 
drucken wurde! 

Was endlich die berahmten- Dampfer ,E. M. Arndt" nnd 
.Vaahington" anbelangt, so gaben dem E. M. Arndt die »amt- 
ficke Line von 1878. . .820, 74 . .2100, ron 76 «100 PferdekiOfto 
adtieeklhin das ^Verzeicbnias" von 1874 (gleichzeitig mit der 
Liste von 1873) 3^ effectire, das .,Vcrzcichuiss'' von 1875 (gleich- 
zeitig mit der Liste von lä74r-iltiJ effective Pferdekraftu. Genau 
dieselbeu Angaben wurden voui WiisbiuKiou gemacht. Bio» der 
derselben Rhederei des Baliiacheu Lloyd sogehörige Damuler 
^nnkÜB" vidtn flbenU den AsehenbrOdtol ait teiiMit SOS eft 



Gampel'« Patent-Ruder. 

Wirksame Steaerkrnft, ohne Anwendnag aaaierfe- 
wOhnUeher Krifte, wie vielleieht durch DaB^if- oder Wasser- 
druck hervorKt'brftrht , welche dmli nur ftir i-Tiissern 
Schiffe anwetidliar wäre, ist sclnui hiiij^e ein ungelöstes 
Problem l;lr Dauipfer, in k' jriu^ereiii Grade auch für 
SegeLschitle gewesen. Das gewulinliche Huder, mit seiner 
jetzigen Befestigung, ist schon in unzähligen Fällen fOr 
mgenOgend befunden worden. Unter gewöltnUchen 
Umstlnden nag tmnerlilii nicht viel Kraft erforder- 
lich sein; es lies'seii !iich aber nlinc Mühe Fülle treiiug 
aufweisen, in welchen <ias scliiielh^, ja nuKetiliückliehe l'eljer- 
k'gen des Ruders von unschatzbareiu SVertlie gewesen wiire . 
Wenn z. Ii. zwei Schiffe bich eiuunder rasch nlUiem, und 
die Gefahr des /usainmcnstosseus ist da, oder VOm 
eis Schill in Gefahr ist, auf einen FeUea, oder gegen 
irgend ein anderes Rindemiss zu laufen, welches plötz- 
lich wahrend eines Nebels oder aiuii unter «''wiiluilichea 
Unistanden in Sicht kommt, mi kimriten diinii dus au«en- 
blicklicbe und w irksame l'eberleHen vielleicht da> Schiff und 
was noch mehr ist, viele kostbare Leben erhalten werden. 
Es ist kaum fraglich, inwieweit die bedauemswerthe 
Collision der Kgl. Jacht .Alberto" mit der Jacht „MUt- 
letee** bStte veraieden, oder in Ihren Folgen Terringert 
werden könaen, weun diese Schiffe mit einer wirksameren 
Steuerung verseht^n K'<'«<sei> wilren. Das gewöhnliche 
Ruder, iir.t wi ldieiu diese beiden Schiffe versehen waren, 
erfordert nicht uur einen bedeutenden Kraftaufwand, 
um es auf den wirksamsten Punkt , nimlich auf einen 
Winkel von 30 — 40** mit der Kielebeae aa briagn, aas- 
dem, was noch schwerer in's Gewicht flUH es erfordert 
eine unsehiitzbare Zeit, namentlich wenn der Druck des 
Wassers durch schnfllo Fahrt bedeutend verstärkt ist. 
Ueberdiea iat bei dem gewohaliiebeii Manörer des ,.Ueber- 
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atBKR^^hcns" eine plötzliche Bewegung des Ruders, bevor 
das Schiff die Fahrt verloren hat, von nicht geringem 
Wcrihe, und würde es die Unannehmlichkeit des „Ver- 
sagcna'' sehr vermindern, welchem Schiffe unter gewöhn- 
lichen UmstAnden oft unterworfen sind, und dann würde 
selbst dies Manöver in allen Fullen bedeutend rascher 
ausgeführt werden. Die Schwierigkeit oder vielmehr Un- 
möglichkeit, dicNC» mit dem gewöhnlichen Ruder zu thun, 
ist genugsam bekannt. 

Die meisten Schiffe, ob gross oder klein, sind ge- 
wöhnlich mit einem Rnder von der ganzen anwendbaren 
Grösse versehen, iiatOrlich mit Rücksichl auf die Kraft, 
welche, ohne besondere Maschinerie, auf die Pinne zu 
Äussern ist. Das Hinausgehen Ober die gewöhnlichen 
Dimensionen, oder die Vergrösscrung des Drehwinkels, 
würde in vielen Füllen eine Halfskrafl erfordern, welche 
an einem andern Orte nicht entbehrt werden köunte ; nnd 
hierdurch werden hau|itsachlicb die Dimensionen des go- 
wöhnlicheo Ruders bedingt. 

In vollkommener Uebereinstimmung mit diesen An- 
sichten , sagt Mr. Scott Kussel in seinem Werke über 
Schifflian: 

Ks ist vor allen Dingen nothwendig, dass das Ruder 
eine ausreichende Kraft habe, — eine grosse Kraft wird selten 
gebraucht — aber immer bereit sei im Nothfall; dem Ruder 
mnas nichts nnmöglich sein, nnd durch das kurze und 
scharfe Drehen des Schiffes auf einem möglichst kleinen 
Räume würde es vielleicht gerettet werden. 

Vor etwa 11 — 12 Jahren wurde dieses BedOrfniss 
sehr empfunden, weil die jetzt in (Jebrauch stehenden 
Vorrichtungen damals noch nicht eingeführt waren. In 
einer Reihe bemerkenswerther Vorlesungen, gehalten 
18C.'l— 04 in dem Vereine der Schiffsarchitekten, von 
wissenschafiliclicn Männern wie Mssrs. Oarnaby u. Barnes, 
nnd dem verstorbenen Adrairal Halstcad, wurde der Mangel 
einer wirksameren Steuerkraft sehr empfunden, und war 
so zu sagen das llaaptthema. Mr. Barnes bedauerte die 
Unmöglichkeit eine ymiügende Kraft auf die Piune anzu- 
wenden, namentlich um ein grosses Ruder überzulegen, 
und wies durch üerechnungcn nach, dass ein kleines 
Rnder auf einen grösseren Drehangswinkel gebracht, wirk- 
samer wäre als ein grosses Ruder mit einem kleinern 
Drehwiiikel. Seit dieser Zeit ist diese Schwierigkeit durch 
das aiitrutlei; welches auf den grossen Kriegsschiffen 
eingeführt worden ist, aufgehoben, denn so lange das 
Schiff unter Dampf war, wurde es für eine bedeutende 
Erleichterung befunden. Aber trotzdem ist es doch nicht 
ohne bedeutende Fehler. 

Der vordere Theil de« Ruders, ungefähr ',j des 
ganzen, wunle als der wirksamste Theil befunden, lag 
aber, sobald das Ruder gedreht wurde, an der andern 
Seite des Kiels, und verkürzte um so viel den Hebelarm 
znra Drehen dos Ruders; d. i., es verlegte das Perpen- 
dikel von dem Mittelpunkte der Schwere dos Schiffes 
nach dem Widerstanilsortn des mittleren Wasserdruckes 
auf das Ruder. Augenscheinlich würde , wenn , wie Ver- 
suche ergeben zu haben scheinen, das vordere '/j eben 
80 wirksam wArc wie die hinteren Vi, i^ich der mittlere 
Wasserdruck auf die Bewegungsaxe oder auf die hintere 
Flache des Hinterstevens ttussem. Dasselbe Ruder würde, 
wenn es ganz an der einen Seite des Kieles lüge, diesen 
Punkt um ein Drittel sciuer Oberflichc weiter hinaus ver- 
legt haben. Durch diese LntfemoDg würde aber der 
Hebelarm zunehmen. 

Weiter noch wurde im gewöhuliohcn Falle, wenn ein 
Schiff unter Segel ist (Dampfkraft als eine Ausnahme, 
nicht als Regel betrachtet) das Balanzmder für werthlos 
befunden, da man genöthigt war. das vordere */> in einen 
Hülfssteven zu verwandeln durch irgend welche geeignete 
Vorrichtung. 

Also stellten nor die hinteren Vs das eigentliche 
Ruder vor. und waren so denselben Bedingungen wie das 
gewöhnliche Ruder unterworfen. Die Einführung von 
Dampf- oder Wasserdmckskraft hat in letzter Zeit die 



Steuerungsbedingungen wieder geändert . wenigstens was 
grosse Kriegsschiffe anbetrifft. Das gewöhnliche Rnder, 
auf welches durch diese Vorrichtung ungeheure Kraft an- 
gewandt werden kann, hat daher das ßalanzruder bei 
Kriegsschiffen vollständig wieder verdrängt. Aber es ist 
auch augenscheinlich, dass bei einer grossen Anzahl von 
Schiffen, besonders bei Jachten und kleinern Schiffen, 
welche noch mit dem gewöhnlichen Ruder ausgerüstet sind, 
die alle Schwierigkeit noch immer vorhanden ist. Sie sind, 
so lange sie das gewöhnliche Ruder beibehalten, immer 
einer ungenügenden Steuerkraft unterworfen , nnd kommt 
auch noch iler Nachiheil hinxu, dass es immer eine be- 
stimmte Zeit erfordert, um dasselbe in die wirksamst« 
Lage zu bringen. 

Daher .scheint ein Ruder, welche« bedeutend we- 
niger Kraftaufwand erfordert, um es zu bewegen, und 
ausserdem eine bedeutend grössere Dimension wi« das 
gewöhnliche Ruder hat, unberechenbare Vorthoile vor 
dem gewöhnlichen Ruder zu haben. Ein Ruder, welches 
bis zu einem äusserst wirksamen Winkel fast augenblicklich 
gebracht werden kann, und dazu noch wahrend der letzten 
10 — 11* eine rasch abnehmende Kraft verlangt, bis es 
bei dem ttussersten Winkel sich selbst überlassen, ruhig 
liegen hli-ibt, erlaubt dem Manne am Ruder sogar irgend 
einen andern Posten auszufüllen, bis es die verlangt« 
Wirkung gethan hat. nud hat femer dieselben Eigenschaften 
des gewöhnlichen Hulanzruders für Dampfschiffe, während 
es doch immer an einer Seite des Kieles liegen bleibt, 
und daher keine besonderen Vorrichtungen erfordert, 
wenn das Schiff nur unter SckcI ist. 

Ein Ruder von diesen Eigenschaften ist das von Mr. 
Gumpel, Assoc, Inst. C. E. patentirto . uml erscheint es 
befremdlich, dass. trot/dem es Anspruch auf die günstigste 
Beurtheilune macheu kann, es kaum einer Probe unterworfen 
ist, welches jedoch nur daher kommen kann, dass sein 
Werth noch nicht genügend erkannt worden ist. Es ist 
daher der Zweck dieser Zeilen, seine werihvollen Eigen- 
schaften dem gro>sen Thetle der Welt, welcher an der 
SteuernnKsfraKC , namentlich aber Erbauern und Eiuen- 
thOraern von Schiffen, interessirt ist. bekannt zu machen. 

Die Form des Ruders ist leicht aus der beigegebenen 
Skizze zu erselieii. 




Der Schaft des Ruders ist, wie man sieht, gebogen, 
so dass der Haken nach vorne zeigt, wenn das Ruder 
mittschiffs liegt. 

Um diesen Haken kann das Rnder sich drehen, je- 
doch ist diese Drehung durch oiucn Zapfen, welcher an 
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4er Vorderseite angebracht ist, begrenzt. Dieser Zapfen 
Iber bt «iaer UogMdiüt liecendcs OeAwug btwa^ieh. 
Beim Drehen dea Schaflea noa gekt daa Roder nach 

Barkbord oder Stourrhod, bleibt alir r dadiirt h, dass der 
Zapfi'n in der OrtTimiiK vorwärts und rilckwärH geht, 
immer in der Kulebene. Daher bleibt das Ruder, das 
Schiff betrefftuid, iranicr in derselben Lage wie das ge- 
wöhnliche Rader, ist daher frei von den Fehlern, vdcke 
4l«ni Balaunder anhaften, nkmlich von denen, dsn, indb 
M aai d«r IDttidülUage gebradii lat, lieli m beiden 
Seiten der Kielebene befindet 



Bto B«iiannungafrage nad iailMit Sehiltellife. 

—m. Bald iit «ia volles Jahr Tergaagan , aalt wir an diaaar 
Btdie TanuilBaiong hatten, obige fOr die deutsche Baadtb- 

■cbitFTahrt wichtige Fragen zu berahren. Die lettte Phase der 
Schulschiffs ■ Anpt'li'genhcit war die allscttiKC Anerkennung 
ihriT \Virtitii;l<<'it nriil Nnthwf niliijkcit fdr die HeschafTuiij; und 
AubbilduDg tüchtiger MatroBen für unsere Handelsmarine, und 
zwar an 8 Vercinstage des Deutschen Naut. Vereins zu Ileriin 
im Febraar 1876. Selbst ftber das Wat gingen die Meinungen 
nicht aeveit ansalaaadar. Uaber den Modus der AiriRlhniag 
•ollen, nach den Bescblasse des Vereiostagcs, der zeitige Prä- 
sident des Vereiai baldmögliclnt eine Vers(ikD<lii;ung wegen 
BcscliafTiiiiL,' von Schulschiffen mit iIit K.userlir.hen Admiralität 
eveot. mit den sonst etwa zu9iiindi^;eti Kehörden, hcrbeizu- ; 
fhhrea bestrebt sein"; im Uebrigen ward empfohlen, durch 
W««t nad Schrift in der Presse, selbst des Biancnlandas fOr 
daa nana üntanuhaen recht fldssig su «irlcaa. daaiH ttbaralt 
in Deutschlands Ganen die Saehe bekannt werde, um später 
durch die nicht zu entbehrende Sympathie und materielle Un- 
tersriitzung getragen za werden. Letztires ist, so weit unsre ! 
Kunde reicht, gerne geschehen-, was wir von lilisterem in jüngster 
Zeit cilUwan haben, «oUan vir nnsatn Lesen bantc be- 
liebten 

Wir badancm naeh allaai, was di« Erihhmttf und die 

Thatsachen im verflossenen Jahre „bezeugt haben, Ober die 
stets abnehmeniie Zahl der seemannischen Bevölkerung in 
Deulschlaii:! wii' diu in KriKland immer greller hi rvL.rtrrtoüden 
Mangel an brauchbaren Matrosen, welrh letzterer von äcenen, 
wie die auf der .Leooie" und „Caswell" unheimlich genug il- 
Inatiift worden ist, dass der Schulschiffsfrage bei uas haiaall- 
gaBMinarea Intarasae eatgegen gatragan ist Wir basargan, 
dass hieraus fflr die dantacha BaaddaflMrina recht nngiinstigR 
Folgen erwachsen. Zustände, welche man angenhiicklich in 
England iiiir'. i iti) iinJeu mUhS. weil man nicht rechlJcitig und 
nicht dem Wachsen der tlaudvUUotte entsiircchend , eine ge- 
Dägende Zahl neuer Schulschiffe angeachatTt hat. (Nur die 
gäaalicha Unbekanatachaft asit den yarbälinissen kann die 
Bcbaladrifit, wia aa van aagananntan Bantinni in Dentscb' 
laad gaadtaban iat,fllrdenTaifailderengllseh«n8eenannscbaft 
Tcraatwortlicb narben!). In einem Pnnhte gleichen sieb alle 
Handelsmarinen der Welt — ilas ninge man hei uns nicht ver- 
gessen — darin nämlich , da» ton einer guten und lurcrlüssigen 
Bemannung der SeUge, viel, oft alles Heil abhunyt' l'nd 
dieaelben Ofsacben, welche in Englaad vorhanden sind und 
anf die Taiacblaebtamng der Matrosen wiiicn, sind aogen- 
blicklich in Deutschland, in Schweden, aberall vorhanden; es 
sind eben die Dampfer, welche keine Matrosen erziehen, son- 
dern meist Heizer und Arbeiter, gcwAhnlirbe Tagelöhner be- 
schäftigen, und immer mehr ihren tüntluss ausüben werden. 
Es liegt dies eben in derMatnr des Fortschrittes und der Eot- 
wickalnag. Die Dsapfar «rirken sogar nach swei Seiten hin 
nadilbfUig anf dia Baaannnngalknga: aiaaial, weil sie ihst 
kahM Nntfoaen aMbüdcn. und sweitens, weil sie die Kosten- 
seblfffahrt nil Meinen Seglern und die Fischerei wenigstens 
thcilweivc tndt machen. Aber wir werden die Dampfarhiffe i 
darum nirbt abschaffen, selbst wenn sie noch ein drittes Uebel 
Tcrscbnlden, indem sie die besten Seeoffiziere an sich ziehen, i 
«la dies aowohl in £agland ala hier aa der Weser aUgemein 
bekannt iat BnKnpftain, derkafaM adarbainalbmattsagaBde 
Stalle aar eiaenSfil^ erhaltea kann, siebt es vor und findet 
sich gar nicht dann gakrftakt, anf einan Dampfer, namentlich [ 
wann danelhe ebior gfoa a an angesehsaea fleeellaahait enge- I 



hört, als zweiter oder dritter Offizier su dienen, auf die Un- 
gewiashait hin, darsulaiaat FOhrar ainaa aelebca Darnffcra aa 
werde«. Demselben Zage feigen aeboa «iela Matrosen. Wae 

soll da noeh fOr die SegelsehiiTe ahrig bleiben? r)ic Zahlen, 
welche eine statistische Ermittelung hierüber ergeben wurde, 
dessen sind wir nber/euijl, wilnJen diese tiehaiiptunjj nur be- 
stätigen. Wenn so diesen bestehenden Uebeln noch ein neues 
ir.nnikommt, «tlchcs kOrzlicb Q^naland einer Petition aa 
den Reicinlaff war: die Abneigung gegen daa Seadianat ana 
Widerwillen vor den doppelten Profmngen, so scheint »ans an 
der Zeit zu sein, elviAi 7M thun, um einem Gewerbe zu Holfe 
SO kommen, welches mehr als manches andere Jas Ansehen 
und die Wohli'alirt il. r Nation bedingt 

In England nun, wo die Zustände innerhalb der üandels- 
marine seit mehreren Jahren Anlass %a ernstesten Beaoff« 
aiaaen und Dntanucbnafen aüar Art gegeben haben, ist maa 
immer und immer wieder so der Ansicht gekommen, dass nnr 
eine vermehrte Anzahl Schulschiffe im Stande sei. hier dauernd 
HOlfe zu schaffen. Die RegieniuR bat durt bereits Prämien 
bewilligt und steuert zum Unterhalt der Si h.tTe auch sonst 
noch viel indirectbei. Das ..Nautical Magazine" äussert sicli in 
einem längeren Anftats Ober diesen Gegenstand, nachdem die 
Zosttnds hervorgehoben worden aiad, n. a. etwa folgender- 
maasen: „To remedy sll tbis we wonid snggest that the nnmbcr 
of school anil nforinntory vi -ssi ls be targely increased. tbat 
Offices he o)iene(l in every tnwn to collect lads for botb vessels. 
Every inducemeul sheuM he offered to purentp in small i ir- 

casMtances to send their soos to the scbooUhips Tbo 

ayitam af education should be similar to tbat at present carried 
ont in the few acbooMipa we bave. The lads shoald be kept 
ia tbair veasale onül tbey are Attad Ihr tha rata of an 
ordiaary aeaana" — — I 

Was nun den twelten Thell unseres Themas: die deutsehen 
SchulschilTe ansteht, so hat der Präsident dr-^ licut- hcn Nau- 
tischen Vereins Ende des vergangenen Jahre.^ wit; iul^t an die 
NauliB^en Vereine berichtet: 

„Zuvörderst ist die höchst erfienliche Mittheilung 

/II Uli Inn, il.'i.ss diejenige Verstindigung mit den HiIjui den, 
inshii'-iondi rf ilrr Kaiserlichen .Admiralität, welche ilii- Ki Solu- 
tion des Vi i.M,;t.i/t's in lii-trefl: der Hescbaffutiir von Schul- 
äcbilTen vorausgesetzt, iu sehr belriedigender Weise stattge- 
funden hat. Ks haben nicht nur die zuständigen Behörden 
Oberhaupt sieb der FArdernng des Unternehmens vollkommen 
sustinmig erklärt, sondern es liegt vor Allem sncb die persAn- 
liehe Zusage des Herrn Chef der Admiralität vor, dass ein 
bestimmt beseiehnetes. geeignetes Schiff — die Uenebmigung 
des Reichstsites vorausgesetzt, da es sich dabei um Verwendung 
von Reichsmitteln bandelt ■ - sofrleith als SchuIsihifT /,nr Vei- 
fdRuni,' frestellt »erden wird, shIkiM ilrr .\ Jtniriuiliit n:i. lii;i - 
wiesen wird, da^s <tii' Milte] zur Kinriclitun^' und /.um Betriehe 
dieses Sthuls. liitTi s tesiclii rt sind, Dass dem ersten Schiffe 
unter gleichen Voraussetzungen die weiter noch erforderlichen 
Schiffe nachfolgen werden, ist nicht sn beswaifeln. 

FOr die Herbeiscbaffung der erforderlichen Geldmittel, wia 
betreffs Constituirang von Schulschtgs-Vereineu, werden dia 
folgenden Vorsebllire enpfohten; — es verslebt sich von seibat, 
dass damit den Ansichten der ein/einen Vereine in keiner Weise 
vorgegriffen werden ^.nll, tViüs lokale Verhältnisse eine 

andere Art des Vnrtr.'licns als noch erkm&ssigcr erarhcinen 
lassen : 

.leder Niintisi he Verein Ussp unter seinen Mitgliedern 
einen Hoyren circnlireu, liphnls .\ulnahme von Zeichnungen 
(einmaligen ndcr jährlichen) t'ur die Schulschiffe. Ich hin der 
Meinung dass hierbei afigesehen von grosseren - etwa ein- 
malige lieiträge a 10 .Ml. bjL, 'i Jk, IJä, sowie dauernde liei- 

tvlgo aa demsalboa Balaafs goseiahaat worden möehtaa. Mit 

den betreirendeu Zeiehnangea lat als« der Lokal'Schulsehigh- 

Verein von selbst vorhanden. Zu gleicher Zeit möchte wenig- 
stens an einigen Plätzen schon ein Bogen ausserhalb der Nan- 
tischen Vereine umlaufen und auf Unterschriften rechnen dorfen, 
namentlich wenn durch einige, an der Spitze stehende Zeich- 
nungen von kleinerem Belaufe gleich gezeigt wird, dass auch 
auf noch so kleine Beiträge Werth gelegt wird. — 

Wenn nun in dieser Weise verfahren wird, so wird ohne 
allen Zweifel an jedem Naatiacben-Vereins-Platze sogleich ein 
Lokal ■ Schuhchiff .i - Wrr/n existiren , mag derselbe ans vielen 
oder wenigen Mii^'licilcrn besteben. 

Die nächste noihttendiije, aber ebenso einfache Mattttg^ 
wäre dann die, dass vnn jciJrni Verein viirUiuhjt etwa ein oder 
swei Deputirte tUr ilen Central ■ Scliuiichitjt -Veretn gewählt 
werden, und hiebei würde es das Kinlachsie sein, dass man für 
diesmal grade diejenigen Mitglieder der Nautischen Vereine, 
tfoicho aa Dalegitlen far daa nädiaMiu Veroiaatag aswiUt 
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wtricB. kaeh xn^leicb lu DeputirUn der betreffendin Lokal- 
Bdtmhwiff*' Vereine eroeonte. 

Wpnn jpdcr Delerirte zum Vcreiostftge des Deutschen 
Nautischen Verpias zugleich Depatirter des bctrelfcnden Loktil- 
bi hnlsi hiffü-Vf reim ist, 80 kftnn alsbald der Central- Schul itchitY- 
VfTfxn seiiiu crv/f constituirende Versammlung abhaltt'n, und 
die der Siiciili»Ku nach geeigneten Besi-Iililsse fas-irii Dii- 
letzteren wcrdun ualfirlicli wi-sontlich nsvh ilpnjcniei'd Mit- 
theiluuf>eu sich ricliten. » pic he die einzelnen Vereine iiher ihe 
bis dabin crxielten Anfan^ü-Ki »uliatc maKlien werden " — 

Die im Vorstehenden f nthaiteuen GrundzQfje der Orgauisa- 
tioD sind dieselben, welche durch die äcliulschitf • Kommission 
1. Z. eapfoUen warden. Aach ist die vom Herro Cbef der 
AteMMt «bfefebene ErkltniBg nicht nehr neu, tie Ut 
MehStan dM BuUtigiiiig denen, wm der Herr Miaiitir mUmb 
•fleDdicti im Reiehitaxe und prirktira stet» geäussert litt Wir 
erachtun inJessen und hoffen, duss in den Kreisen der Tonange- 
benden zunächst in der Kiiiaerstidt die Sinhe der Schulschiffe 
•pktcr auch auf andere thatkntftiee Weise getiirtlert werden 
wird, sobald die Bildung eines Centruins suttgei'uüden hat. 

Ans den Nautischen Vereinen ist uns nur ein Votum bekannt 
wd iwnr die Amicht dei Hmbnrger Vereint. Dort j«t man 
ier Heinaaf feveeen , du« die Mittel tnr Qnteriialtnng der 
Schulschiffe ..nhr.r allzu prossp Sciiwieri(jkeiten aufzubringen 
seien," Von AuiyHrdcrung'ju zu Subscriptionen innerhalb der 
LokaWercine verlautet noch aiehte — aber eliet QcMW gnitt 
lutgsem und gerknschlosL 

Ztir Classification der SchifTe durch das Bureau Veritas. 

KntgegDUng zu dem Artikel in Nr. 1 d. Itl. 

In der Funktion eines Taxators des Neuvorpommer- 
schcn V( r>icheruntrsverf in- iiabe icli mit nOCh zwei andern 
TaxHtoreu desselben Vereins die Heparatur der dem Uerru 
Altliatier gehörigen Uark „Julie" auf Antrag des Letzteren, 
in ihrem ganzen Umfange kennen gelernt and bin des- 
halb gewin in der Lage, flb«r den thatsIohUchen Hergang 
die beste Ansknuft geben n können. 

Es ist allerdings eine ganz natarliche tind Tielfach 
TOrkonunenile Sakhe, dass Kapitaine, die in Hollauti fflr 
eine verhiiliuis^mussii; liilHjfe Siunme ein grosses Schiff 
gekauft und b< i <!> r l uterMi« hung desselben, wie es ebeu 
htafig Torkommt, keine Rotkfftnlniss bn gaasen Schiffe 
Torg^mdenhaben, nnn glauben ihr SeUff wire fast sogvtwie 
ein aenes and es nicht niders als höchst gerecht finden, 
wenn dasselbe nach iheilweber Emenemng der Verbands- 
theilc nnn den bcstklassigcn neueren Srhiffeii ßleidißc- 
stellt wird. So ist es auch hier. — Herr Althaber vergisst 
in der Diirstellung der Güte seines Schiffes /.u liemerken, 
dass die ,,.lulie" 'i'i Jahre alt ist und bis dahin nur auf 
langen, den Schiffskörper angreifenden Reisen gefikhren 
baL £in Schiff von 23 Jahren filr Long Conrs (L) ra 
repaiirei, ist wohl ftist einem Kenbau gleich nnd vOrde 

VOU so kieht kein Kapitain fnr rentabel ansehen. 

Was nnn die Zimmerei der „,Iulie " selbst anbelaiiKt, 
80 erklare ich das Obersrhiff filr gut gezimmert, ob/war 
ich dabei durchaus nicht bedaure, dass die Wasserg&ngc 
erneuert worden sind, denn Lasehungen und Sebaadeck- 
althe waren dorch Begeben des Obersobifies entschieden 
m. gross and war es für den ganzen OberschiffsTerbandhfichst 
Wflnsi h- ii^wrrlh . ilass dieselben enieuert wnrden. Die 
Gariii- I i:l.nil.> n im Itiulru befanden sich aVier in einem so 
schleciit' ii /nstarule . (ia>s eine Erneuerung unbeJinct 
nöthig war, und man sich gar nicht anders eine Aufnahme 
in irgend eine Yersiehemng denken Inümt«. Bei .dieser 
Anordnung wurde t<» ans 3 Taxatoren scbott die Be- 
dingung gestellt, dass beror das neue Garnier befestigt 
würde, die sich in dem Bdilcn lietindliehen Bolzen heraus- 
gejagt werdi'ti, dann <las neue Liaruier aufgelegt und der 
Boden von Aussen (irdnuufismSssig verbolzt werden «ollte. 

Wenn nun bei der letzten Besichtigung sich heraus- 
stellte, dass das neue Garnier von innen befestigt nnd 
die diunnter sich befindenden Holanlgel auf den Holzem 
abgesagt und Teiketlt waren, wenn femer eonstatirt wurde, 
dass im Hoden d Ii. vnn der Kimiiiur.tr Iiis zum Kielschwein 
fast gar keine Durchbul^eu vorhanden, (^auf der ganzen 



einen Seite, soweit dtl Garnier entfernt war, sind zwOlf 
gezählt) wenn dann noch nach Abnahme einiger Kupfer- 
platten sich herausstellte, dass die Aussenhantplanken 
14 Zoll und darüber breit waren, die wegen ihres 23- 
j&brigen Alters Näthe von ca. V« Zoll hatten und also 
nur fflitswei ebenfalls 23 Jabr alten Uolsalgela aaf jedem 
Spaate befestigt waren, — dann meine kh, dass ela Ter» 
langen, den Boden in jedem Gange auf 6 Fuss Entfemmig 
mit einem Durchbolzen, von Aussen geschlagen, zu Ter- 
sehcn, doch entschieden kein ungerechtes Verlangen ist. 
Jeder Sachverständige mnss wissen, dass bei einer denk- 
baren Bewegung, die ein Schiff aus irgend einer Ursaehe 
aaf der hohen See in sich selbst vollziehen ania, das 
grOssta Heamniss und der grftsste Widerstand dadurch 
geleistet wir<l, dass das enge Zusammenliegen der Anssen- 
und Inoenplanken an den InnhOlzera, so lange die Bertth- 
rungsflachen hart und fest sind, eine furchtbare Reibung 
herbeifuhrt, und der Widerstand, der durch diese Rei- 
bung entsteht, den anderen Terbandlheitea, wie BoIsob 
nnd HoUnAgeln, abgenommen wird. 

Wie Terbllt sieh dieses Mn b^ eiimn 38 Jahr» 
alten Schiffe, welches, SO lange es ge&hren, stets Reisen 
nach Ostindien, die also ca. 4 Monate eine Ladung im 
Schiffsräume verschlossen lialleu, |.;eniaclit bat. Die heisso 
schlechte Luft in solchem Schiffsraum zerstört die äusseren 
Kanten des Inhuizes und der Plankenfl&chen an den In- 
holsem im Laufe der Zeit derartig, dass es mir schon 
zu venehiedeaen Halen vorgekommen, daaa ieh awfsehen 
I Aussenhaulsplanken und Inholz, bei so alten hoU&ndischen 
Schiffen, den Finger so eben habe hineinschieben können, 
so dass sich also dort eine Sclilanimschicht von Uber 
I Zoll Dicke gebildet hatte. Wie soll nun in solchen 
Fallen eine Ileibung stattfinden? — Nein, der innere 
Zusammenhalt eines so alten nnd so strapazirten Schiffes 
Ist lediglieh nnr anf die Bolzen nnd Holznigel aBgewiesen, 
und wenn dann in diesem Schiffe im Boden so sehr wenig 
Bolzen vorhanden sind, so kann man es einem gewissen- 
haften f^xperien sicherlich nicht verdenken, eine bessere 
i Verholzung verlangt zu haben, bevor er durch sein Cer- 
I tificat eine VersicberungsgeseÜtcliaft veraolasst, eil sol- 
ches Risico zn ttbemehmen. 

Wir 3 genaanttten Taxatoren waren vollständig nnter 
uns einig, nnserm Vereine die Uebemahme der Versiche- 
rang nicht anzurathen und ich meine, jeder Expert, mag 
er irtrend einer Oesellscbaft angehören, hat die Pflicht, nach 
! bestem Wissen und Ueberzeugung zu handeln, da er so 
' zn sagen Vertrauensperson slmnrtlioher TenieheroDgeB 
auf dem Weltall ist. 

Wenn idi hierbei iMehmato erwihne, dass die Repa- 
ratnr im Oberschiff recht gut ansffelUrl war oad anch 
viele Gelilopfer verlangt hat, nnd dass anderentbeils die 
Kupfeiliaut anch schon 4 Jahre alt war, so war es um 
so weniger zu begreifen, dass Herr Althaber dieser kleinen, 
und doch so nothwen<ligen Ausgabe von 400 Thaler wegen, 
alle frttberen Verbindungen abbrach, und sich selbst doch 
gewiss nsnfttiiige itoie und Kosten aaf s Nene machte. 

Indem ieh Sie frenndUebst ersuche, diesen wahren 
Sachverhalt Ihren Lesern snr besseren Beurtbeflnng der 
,, Julie" - An!;e|ei:enheit mitsatheilPn . /eichne mit VOnO'g^ 
lieber Hochachtung C. W. Mohr, 

SehlffUwnmeister in Smlannd. 

MariM-Ofllitor« in Saeämtem zur B«wrllMllwi| vu 

Seeunfällen. 

Wie bedcnklicli es ist, Mariiie-Oftiziercti. ilie allein 
in den Ant-'e^viihnungen der Krief^stlolte gross ge- 
worden s\i:<i. i)hnc je praktisoli erfahren zuhaben 
wie man aut Kaufiahrtbeisohiffen denkt and handelt, 
regelmässig Sita and Stünma in den Soelimtem nnao- 
woisen, hnt sich dieser Tage wieder evident gezeigt. 

Die Zeitungen brachten gleichlautend folgende 
Notiz; .,l?';rlin, Donnerstag. IS. Jan. Sr. M. Schift 
„ijazelle" ist, telegrapüischer Nachricht zufolge, am 
17. d. M. Nacbmiltafa in Folge heftigen contraireii 
Wiadaa in Sheeineaa eiiigelaufen, «"fejjfl^löjgöoogle 
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Bach Einnahme von Kuhlen die Reise nach Plymouth 
fortzuselzen. An Bord Ail«l wohl." 

Wie schildern dur dt« niet«orolosiaehea Beliebte 

das betreffende Wetter? 

Am 17. Jan. Morffens 8 Uhr berichtet das London 
Met. Office Dover: Wind SSW, Sliirke 5, iilso gute 
Passat- Kühlte, London Süd 4, Y.aimouth SSW 4. 
llelder S sogar nur 2, Cap (iris Nez S f), Brest SSW 
4, Plymouth NW 1 und atn 18. Dover SW 4, London 
S 2. Yarmoatb 8SW d. Helder SSO i. Cap Uns Nez 
SSW 8, Brett SSW 4. Plymoiith SSW 5. 

Wo war denn da der heftige contrairo Wind? 

Und die Berichte der Seewarte? Am 16. Januar 
flt«rices Steifen dei Barometers, aufklarende Laft 
und westliche Winde in Westdeutschland, in Frank- 
reich slilhs Wetter. — Am 17. Jan. In der ganceu 
Nordwc^iliiilfte Kuropas Süd Ins SW-Wn^de. in Süd- 
irland und dem (.'anal mit Hef,'t'ii. m NDidiitjutsciiland 
mit schönem, heitern Wetter — Am 18. Jan. In 
IrUud und den Hebridenl Barometer Uber Naebt 
sehr rasch gefallen mit starken södlichen Winden: in 
Central -Europa und Frankreich Barometer mMssig 
gewunken, und Wind und Witterung sehr teenig ver- 
ändert. 

Krage 1. Wieviel SchifTc sind wegen etwaiger 
Regeiibden sonst binnen gelaufen ? 

Frage 2. Wie mttssten die Offiziere der .Ga- 
Belle" über am 17. Jan. vielleicht am Ooodwin oder 
auderen B&nken der Themse - Mttndoog etwa votge- 
kotumene UnglQcksflille nrtheilen? 

Nautische Literatur. 

Almaaaoh für Br. MaJestÄt Krl«gimarin«. 187 7 Wer- 
Mtgegebea vuo ilt.>r Directiun der „Milibcilungcu aus 
d«B Uebicle dus Seewesens. '— II. JahrganK. Pola. 
Verlag der BucbhaDdlung vod W. SchmidL — Tascheo- 
ÜMmt ia Oaasleiatn gelieadea. 
In Naaner I der „Hansa** Tor. Jahrf. brachten wir an* 
(ero Leiern den I. JahrKan^; dieses Almanachs zur Ameise. 
Heute liegt un^ ilcr II. Jabrg desselben vor. Das« die Re- 
duktion dl'« Almanarb» in ilii> lingBtltewfthrttn Hituli* di»s Her- 
ausgeber« der „Mittlieiliingpn aus dem (iel-iete des S-ewesons" 
ülu'ri?ci;nu({. n ist. si' hert demselben spidp weitere ee'i<'il'l'<'he 
Fürii-ul«R-kL-)uiiff. Oliwolsl zunichsl für ilie Aiit'elidrI*:*'» der 
üäterrei('Litii.beu Marine berecboet, itl deitelbe durcli die drei 
ersten AiaboiiuDKen vellberecMgt, aacli ia miersr Marine 
Eiogang tu tindeu 

Oer erste TAcü «atklk almlicli Foraieils Wti Stk m m, 
oad swu kleine LogaiitkBiatafeln, goniometritebe «nd trigo* 
noneblsche Fortnelu. Formeln und Scbema's zu Zeit-. Lingen- 
•od ilreilenbestinmungen, Berechnung von Sonnen- Auf- und 
Untergang, der Mond-Culminstion und des Azimnth, Deviati- 
«nsi'estimniunfien xur See u. s. w. 

Der twette Theil enthält detaillirte Paten nber alle beste- 
hi'nden Marine- Urtuhulze. deren Ladungen und Geschosse, 
(Krupp-, fraurösisi be. WooUicb-, Armstiong-, Whitvrorlh-, Va- 
vsaaeur- P»i rot-, Kodman-. Dablgren-Uesrluitze) deren Anfanss- 
geschwindigkeit, Uurscblagskraft etc.. weiter Daten Ober alle 
bestehenden Oevetirsyatenie. 



Der dritte Theil die FlültrnlitUn Kuropa'» und Amertka't 
mit Anfalle iler Namen. i<»i'.iiiig, de* Deplacements, der Ma- 
scbinrnslikrke, GvtthiXU- Aniahl und Oattung, Ittr die Panzer* 
sebUfe aack die PatunHärkt eed FKkrgftdtmMigluU. ferner 
die An der Pansernng and die elkarefefir<«f<Mlk<« .istttewKeft» 
itetten aller Psnterschiffe 

Dieser Theil ist der werthvolUte von allen tiod von all* 
gemeinem Interesse. Uns wenigstens sind keine so volhtän- 
digen FInttenliiten in so Aanii/icAer Form bekannt. Mit einem 
wahren Bien>'nfleisse sind die in den verschiedensten Joiiroftlen 
zerstreut forkommenden Daten gesammelt und hier conren- 
trirt. Denn i1ie soj. ..offiziellen Listen" sind meistens sehr 
ioai;er und eii'.hslnu virlc der hier gegebenen Kubriken gar 
nicht. Wie schon aus dem oben gegebenen Inhalte zu er* 
sehen ist. wurden acbrere nene Bubiikee erdiaet, worunter 
das Kaliher itt OevAittu und die Fakrgetchmindigkeit ie* 
denfalli die iateresuwieston und daakenswerthesten sind Wir 
denken nit Kemhiining daran, dsss sich )>ei der Weiterent- 
wickelung dieser Flottenlabellen mit der Zeit die Notb» 
wendigkeit von seihst herausbilden wird, die Ueschwindigkeit 
aueh hei den KrfU2frn — als deren teichttr/nlen Faktor — 
7.U vermerken, iiiul ilie gleit hniftssigc Diin litiiliruiif; di r Ein- 
theiliing des scliwimmenden FlotteiimjteriiiU in SchtachUehiffe, 
Kreuzer und Küttenterlheiäiyer . die alles liir und aicbtS fSfen 
suh hiit, als die allein raitonclle anzuoebmen. 

Der t'ier<e Theil des Almanacb enthilt daa i 
der Marine, ferner Bemanuungslisten und die 
diofantea (hr alle Branchen. 

Der /Sa/Ie Tkäl enih&lt IlMe-, Oesriekti-, Mens* aad rtr- 
ecUedene leehateeha Tabellen. 

Oer atdItH» Theil enthiklt den Personenstand der Marino. 

Wenn wir nicht irren, besteht von Seite der Verlaesband- 
lung das Projcct, eine Ausgabe des Almannchs iini llinweg- 
iasBung des vierten und sechsten Theiles zu veranstalten, um 
detiihellien e ine frii.s^ere Verbreitung zu sieliern Mag es dazu 
kommen oder nirbt: wir sind Überzeugt, dass der Almsnsch 
aueh in seiner jeuigen Fora sich attMcrhalb OeiteireUa 
Freunde verscbafien wird, waa wir dem reisend aosgestattetea 
Bttcblein von H. rzen wniijirhen. F. K. 

Briefkasten aus der Beenmanasohulo: Herrn Insiiector 
Wegener. Hi'rlin. /,u-j;eotraH.^e — i>: „Paul mit ..MhJi' Kapt: 
Winter», am 17. Dfcciubcr in Sidney glücklich angekommen. 

— Frau Kosa Strohmaier, Winlerstettendorf. Obernmt Waldaee: 
„Frans mit ,Franklin' Kspt. Petersen, am 3. Januar vnn Vew» 
Y«rk nach Hamburg abgegangen." — Herrn Carl Schreiber, 
Lndweiler; „Carl mit ,Commiisionarath Dienstbacb' Kapt Sch&n* 
rogge, am 19. November auf 11* S. Br. durch ,I]ammonla* in 
Queenstown angekommen, angesprochen.** — Herrn Lorens 
rfeiffer. Maurermeister Creuznach: ..Peter mit Orpheus' Kapt. 
Keiiieis, am l:i. I'e, i n.l t i V' r, St Thumas nach Liiguna iihgc- 
gangen." — Herr Stadtkätrur.i ri r Mayn, SproHan: „Ma.x mit 
,Uranu$' Kapt. Siliwarz, um November auf l" 'äO' N. Hr. 
'M" Vi. Lg. »Dgesprucbcu." Uerru Uoberl KarLau, Pleskau, 
(Russland); „Hubert nit .Satumas' Kapt Schade, am 20. Nor. 
85« 30' s.Br. 21« 10' W. Lg." — Frau Rosine Kresi, Meinin* 

«lea: min .Carl Gerhard* Kapt. Palen, am 8. Deceatber 
D Bio de Janeiro angekommen, soH nneb Uampton Rhede 
für Ordre laden." — Herrn Krcis-Kassenrendant Jchst, Frank- 
furt s. M.: «Fritz mit .Caesar UodeH'roy Kapt. Decker, am 10. 
Janukr in Port Adelaide angekommen." — Herrn F. F. Senn* 
heiser, Landsherg a/W. : „Max mit .liazene' Kapt Kloppeiiburg, 
am 5(3. Dec, von Kio de Juueiro in IVrnamlnu o angekommen - 

— Frau KliNe Esser, Cohlto?., Sehlossstr.: „Heinm h mit .ürnst 
Ludwig Hult/, Kapt Kpping, am IK. .Januar von Marseille nach 
Valparaisi» MliBi%Miigoti - - Herrn .Moritz Scbreycr, Falkenau 
hei Floha (Suchten): , Edmund mit .Schiller' Kapt. Logemanu, 
am '). Jan von San Krancisco nach Harabarf clarirt.'* 



Hamburg-Aiiicnkimiscbe Packettalii t-Acticn-Gcsellftchat't» 
DircLte Fost-DampfscMflffahrt zwischen 




Slhen 



«■ImileDd, rermittebi der pradiitrollen deotaehen Poet -Danpbchiffe 

Sneria, T, Februar. I Herder 81. Februar. | Wieland 7. HAn. 

Leesiag.... 14> « { Frisia 88. | Pummcrania — 14^ « 

• ad weiter regelrnftsaig Jede* Mittwoch, 
f ftSsageprellCt Breie KalOle SOO. Zweite Kajüte ü 800. Zwiseheadedi ü IM. 
Zwisc hen Un.III.bll.l:*^!;' und AA^^^r-jf iiiclioii 
N&vre. anlaufend, nach dea verschiedenen Hiileti \V>'>,ihi !h u;. : der Westküste Ameriks's 

RhenaBia 8. Februar. H,iiiini>'jiii:>. IV'lui-.u . Vandalia 8. Min. 

und weiter regeiutas^ig am 8. und 22. Jeden Monats. 
wefM Fracht and Passage eribeilt der (>eneral iievollnia<'l)(!gte 

AU6UST SÖLTEN, Wm. Miller s Nachfl., 33/34 AdmiralitäUtrasse, Hamburg. 
(Telegrsmm-Adresae: BaM—, llnifcfp.) ' 



€i}erinanlücher JLloyd. 
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D e u t s* o l> o Gr e Kl e 1 1 M o Ii n f't ii r O I h m l t'l o i r u ii 

Central • Bureau iu Berlin, Magdebnrgerstrasne 6. 
Sie Ooi«llaab»ft beabstchtt^t In deutaebea und »uasordoutschon Hnfonplataen. wo sie nur Zeit nooh 

mteo oder BaalaMiBBe na «naaBeB. nad aiaua» dae Oealeal - Balwite (JttrtHgtWflttfJjt 

»nea oBtgecen. ~ ° 

Ws«iA.»UsywAWjKmnn.. MamUifc AIUmiBM. ' 



Beilage zur HANSA No. 3. 1877. 



Zum Strassenrecht auf See. 

Vom Board <>( Trailf simi endlich im vorigen 
Jahr eine Reihe Vorschläge gemacht, welche theils 
hÜang in Uehmitg gekommenen, theils em^e der 
TOB ▼«nehiedenen Seiten beantragtm oder wife$ekla- 
gmen Ahänderumfm der Verordnung zur Verhütung 
des Zusamiiienstossens von Schifffin auf See codifJrii '-n 
sollen. Dit'se Vorsclilügc sind von (jrossbrilaiimtii den 
llcgii-ningen der vfi -'.hicdenen Sut-sUiuttMi zur Begut- 
achtung resp. Annahme vürgele{?t, igftnz in der Weise 
wie da« ursprüngliche üoseiz von lH6:i welches Gross- 
britannitD nod Fmkreich Tereinbart hatten, anch zar 
internationalen Annahme ftebraeht warde), aho unter 
▼ölliger Xirhfhrichtang niebrseitiper VorschläRe. nach 
welchen einn l iDarbeitung des (ifsetzes durch eine 
iutemalionale Coiiterenz sollte V(*r;,'eii(inuneii werden. 

Die Keichsrcgierau;; hat, in (M'inussheit der bei 
uns seit Jahren beliebten Tr iM . /.um Zweck der 
Fritftmg jener Vonchläge de« Englischen UandeU- 
amtee «ine CommisuioQ von SachTerständiRen (frühere 
Kapitaine dor Handels- und Kriegsmarine, N'avigations- 
Mirer und .\bj;<'ordnete von Behörden) zusnuimon 
berufen. Diese ('ommission hat sich ihrer Aufgabe 
in den Tagen vom lö. — 20 Januar entledigt. Ob- 
wohl ihre Beschlüsse noch nicht vom Kcichskanzler- 
amt ratifiäirt sind , und die Antwort des Reiches auf 
die EngUMhen Vorschläge noch weniger bislang fest» 
steht, so mag es doch an der Zeit sein, wenigstens 
den Text den alten Oesettsa nebst den Abänderungs- 
vorschhigen des Bo;inl of Trade (in kkiiicrein Druck) 
un&crn Lesern vorzuführen und von den JiesrhliLssen 
der CommiMtON soviel beizufügen (mit Vordruck: Comm.) 
als von Teraekiedenen Seiten darfiber verlautbart ist. 
Den eigeotlielien Wortlaut ihrer in «weiter Lesung 
angenommenen Besdiliistte and der besonders hinm- 
geHigten BesolutioneH hoffen wir in nftchster Zeit nach- 
folgen lassen zu können. Da i inr der Resolutionen 
ausdrücklich hervoiheht, da^s eine allgemein gültige 
internationale Regelung der Bestimmungen desStra-ssen- 
rechts auf See nur durch eine eigends dazu zusammen 
bemfBoe tnfemaftOIMte Oantferenz könne herbeigeführt 
werden, so woUe man unsere Mittheilungen Uber die 
Beschlfisse nnserer Commission um f>o mehr als nn- 
massgeblich ansehen. 

Das alte Gesetz fährt nach dem Eingänge: »Wir, 
Wilhehir u. s. w. bis zü den Worten: „was folgt**, 
also fort: 

Jeder SchiffiifUhrer hat auf See und auf den mit 
der See im ZuaammenhaDg« steboBdon, von Seeschiffen 
befahrenen Gew&ssem. soweit fDr letztere nicht ab- 
weiebendo (irtliche Anordnungen bestehen, die nach- 
stehenden Vorschriften zu befolgen, auch dafür zu 
sorgen, dass 'die zur Ausführung derselben erforder- 
lichen Signal - Apparate, voilstutHlig und in brauch- 
barem Zustande auf seinem Schiffe vorhanden sind. 

Art. 1. In den folgendoo Vorschriften ^tjodee 
Dampfschiff, welches nur unter Segel and nicht anter 
Dampf führt, als Segelschiff, dagegen jedes unter 
Dampf lahrende Schiff, mag es zugleich unter Segel 
sein oder nicht, ala Dampftehiff. 

Voreobriften über das Führen von liichtern. 

.\rt. 2. Die in den fol^jenden Artikeln (3, 4, 5, G, 
7,8,9) erwähnten Lichter und keine andere, müssen 
bei jedem Wetter von Sounenuutergang bis Sonnen- 
avfgang gefuhrt werden. 

Art. 3. Datnpfachiffe , « eiche in Fahrt sind, 

müssen fuhren: (Jpdrs Dampfschiir, wHrhrs in Fahrt ist, 
mw nbren:) 

a) am (oder vnr, jeJoch niclit iiiedriKur als douil Top 
des Fockmastes ein helles weisses I.ieht, 
so eingerichtet und angebracht, dass es ein 



glakhmässiges und ununterbroebOBOa IdOht 
Iber einea Bogen des Honsonte von awanaig 
Kompassstrioben wirft, nimlieb sehn Strich an 

jeder Seite, von vorn bis zu zwei Strich hinter 
dio Richtung rjuer ab (zwei Strich achterlicher 
als dwarsi, und von solcher Helligkeit, dass 
es in dunkler Nacht bei Idarer Luft auf eine 
Kntfernuog TOB mindeatena ffinf SeameiloB aieht* 
bar ist. 

b) an der Stenerbordseito ein grlaea Licht, 

so eingerichtet und nngebracbt, daaa es ein 
gleichraassiges und ununterbrochenes Licht 
über einen Bogen des Horizonts von zehn 
Kompassstrichen wirft, nümlich von vorn bis 
an zwei Strich hinter die Richtung quer al> 
(iwei Strich achterlicher als dwars) an Steuer^ 
bord. und von solcher Helligkeit, dass es io 
dunkler Nacht bei klarer Luft auf eine Ent- 
fernung von mindestens zwei Seemeilen sicht- 
bar ist; 

c) an der Backbordscite ein rothes Licht, 
so eingerichtet und angebracht, dass es ein 
gleiobmüssiges und ununterbrochenes Licht 
über einoB Bogen des HorisoBta von sehn 
Kompassstrichen wirft, nAmlich von vorn bis 
zu zwei Strich hinter die Richtung quer ab 
(zwei Strich achterlicher als dwars) an iS.iok- 
bord, und von solcher Helligkeit, dass es in 
dunkler Nacht hei klarer Luft auf eine Ent- 
fernung von mindestens zwei Seemeilen sicht- 
bar ist. 

d) Die Laternen dieser «rfinen^ und rothcn Seiten- 
lichter müssen an der Binnenbordseite mit 

Schirmen versehen sein, welche mindestens 
K.n Meter vor dem Lichte vorausragen, damit 
dio Lichter nicht <|uerüber von der aBderOB 
Seite her gesehen werden können. 
Art. 4. Dampfschiffe, welcbo (jedes DsombeUl^ 
welche!) andere Schiffe sobleppoo, mttssen zur Unter- 
scheidung von anderen Oampiiiehiffen, ausser den 
Seitenlichtern, zwei helle weisse Lichter senkrecht 
über einander am Top des Fockmastes führen. Jedes 
dieser Toplicliter inuss von derselben Hinrichtung und 
Helligkeit sein, wie da« eine Toplicbt, welches an- 
dere Dampfschiffe SB fttbren haben. 

Comb. Iiis hiesaoamtlaiertaageBMMUB. Unter dem 
Tod e ines (ans einem SH«Äb««lsliMilen)P1hMmastes wird 



diejenige Stelle verstanden , wo die Wante n zuerst den 
Mast IioHihreii. Anilenveitige VorschlftKe7 (Tie Hohe" 



(TeF TTTTTtTF sei es nher der See oder Uber dem Iii i k 
oder Uber der Reling festzustellen, etwa in Mctor- 
mass, wurden als nnpraktis. h verworfen. 

.\rt. r>. (nenl (Die foliemlrn Scliiffp, nttnilich; 

Kin Üampfschirt', welches l eU KrapliRn-Kiiht l [cfit oder auf- 
nimint ein l>arapfsrhiff, wpirhcs in f nlffc Scbadens an seiner 
MLischinc rulcr scidps Striii riijijijrats rdi-r aus irgend cinera 
anderu Grunde nicht inaDuvrirtülciK ist, null vor dem To|i des 
Feckinaatcs, jedoch ateht oiedrifcer ala derselbe, bei Iakv 'i 
schwarze teokrecht aber einander hängende BUIe und von 
mindeiteni 8 Fuss OnrelunesBer {Uhren, welche miadssMus S 
Farn von einander eMforal sein nOiiea. In der Nteht mttssaa 
an der Stelle des TopUdbtcs 8 rothe Lichter io Kn(ellaterneo, 
jede von mindestens 10" in Dorchmeaser gefahrt werden, 
welche spnkrerlit (Iber einander hängend, nicht weniger al» 3' 
von pinariJcr onilcrnt sein nnis;-c'n. Diese Halle aollen hi'ran- 
nabenilen Srhitleii als SicrniU lieuen, dus tlaueoige SchiC, 
welches sulrhe Sii;nale zei^n. msnavfifnUf M ud 4shsr 

nicht aua dem Wege geben kaiiu. 

Wenn solche wie ohcn beteichnete Schiffe keinen Fortging 
machen, lo dOrfea sie nach die Seitealichter nicht fUhreaj wss 
sie skh aher fartbewafea, so 



Die Worte in Zeile 4 „oder ans irgend einem 
tndeni Onmde* siml Restriehen. Femer soll der Ar- 
tikel .'i aiirb U\v S' ijlrr u'elten, wen ihr Stencrapparst 
dienstanuaglich geworden ist uiyiiized by GoOglc 



«jft 28 ^ 



Anm. d. Xed. Ist d«r «wfliia AkMtl de vaaA w«U er- 

. wogen? {i<^\\ r »tt»^«-*«- P-w, — -1-1- ' 

M[W«de vorAnkfr liwMnd*» fSirhiff «hunliL« *«"«f ^BrtgMy 
IkUftl! Werden nicht di« Advokaten aus der Kewftbrt« 

I * 



irt«D 




nicht di« Advokaten 
LieenSt ob Liebt« oder nickt, Kapiul schlagen T 
Art. öu (Art. 8) Segebchiffe, welche unter Segel 
liad oder gestoppt werden, miisseo dieselben Lichter 
wie die in Fahrt begrifienen Damp&chiffa führen, je- 
doch mit Auünabmc der weisst^n Lichter am Top des 
FückiuaHtes, welche sie niemals führen dürfen. 

Art. G. (Art 7f Wenn, wie es bei kleinen Schifien 
in schlechtem Wetter der Fall, die griiueu und rothen 
Lichter nicht fest angebracht Verden können, so 
miisseii diese Liclitar doob m( Deck an den betref- 
fenden Seiten d«s Schiffes srnn sofuriigeu Gebrauche 
bereit gehalten und bei jeder Annäherung von oder 
zu anderen Schiffen zeitig genug, um einen Zusammon- 
stoss zu vcrliuteu, gc/eigt werden, und zwar derart, 
dass sie möglichst gut sichtbar sind , und das» das 
grise Licht nicht von der Backbordseite her und 
daa rotha Licht aiolit tob der Steoarbordseito her 
gesehen werden kann. 

Um den Gebrauch dieMt tragbaren Lichter zu 
sichern und zu erleicliCem, mfissen die Laternen 
aussen mit der Farbe des Lichtes, welches sie zeigen 
angestrichen und mit passenden Schinnen verschen seiu. 

Art. 7. (Art 8) Schiffe, und zwar sowohl Dampi- 
adiifie als Sagekchiffa, welche (auf Rheden oder in 
FahrwäMara) vor Anker liegen, mfissen (von Son- 
nananfgang bis Sonnentiutergang) — NB. die oinge- 
Uanunerten Worte fallen aus ui den neuen Vorschlägen 
des B. i). T. — ein weisses Licht in einer kugel- 
förmigen Laterne von miudestens 20 Centimetern 
Durchmesser an der Stelle des Schiffes, wo es am 
heotaa gesehen «erden kann, jedoch nicht höher als 
6 Meter Aber dem Schifisntmpfe zeigen, und zwar 
BD, dass oiii klares, gleichmässiges und ununter- 
brochenes Licht um den ganzen Uorizout und auf 
eine Knifernnng von niad«8t«M einer SeeoMUa sicht- 
bar wird. 

Oemsi. Zeih' 2 hinter „Segelschiffe" einzuschalten: 
i^sowie auch Loolsenfiihrseage oder FischatCshTseBge". 
CsMa. Ken^ Artikel 8 a Unzugeflif^, dess es Kriegs- 

X schiffen, wenn zwei odi r mrliri rr ilerselbcn im Ge- 
schwader sejfeln oder daiiiiiieu, gistuKet sein soll, am 
hintersten Mast ein festes weisses Licht /u führen, 
welches indessen nur C Strich nach jeder Seite, vom 
Hiutersteven abgerechnet, Kucliten darf. 
Art. 8. (Art 9) Lootsea- öegelsciiiffe haben (Ein 
lasetsta-SsfslBdÜfl', wenn se Leelsea soo Bsaetzen der Schiffe 
■a Berd bat, eder aar-LoclBsa wütet, duA nicht diejenigen 
Lichter, welche f&r andere Segelschiffe vorgeschrieben 
sind, sondern muss ein weisses um den ganzen Horizont 
sichtbares Licht am Masttop (zu) führen, und ausser- 
dem alle 15 iMmuteu ein Flackerfeuer (zu) zeigen. 

Hin Looisen s-Li;i-lscliiff, wenn es nicht mit Zuführung von 
Lnnisen beschftfii;.'t l^t « lirr nicht auf Lootsen wartet, muss 
faringn Seitenlicl.tcr iilinlicli dr tieu anderer Segelschiffe, welche 
in Fahrt sinil fDbreii 

C«Bia. ^)ta(t Lootsen - Segelschiffe ist der Ausdruck 
„Lootsen -Fahrzeuge", und Bwnr glelohviei, ob Segler 
oder Dampfer, gesetzt. 

Ferner hinter den Worten „auf LooUcn wartet", ist 
beide Male einsaschaltea »oder LootsenhOlfe leistet" 
resp. .,oder keine Lootxenhdfe laistet*' (i. B. dnrck 
oransegcln . wenn das Absetzen von Lootsen im Stom 
Oller Kisgangc umuOghrh war). 

Art. U. (Artlüa) Offene Fischerfahrzeuge und an- 
dere offene Boote sind nicht verpilichtet, die für an- 
dere Schiffe voigeiehriebenen Seitenlichter zu fuhren; 
sie müssoD aber, veno sie solche Lichter oicbt haben, 
eine Laterne fHhren, (bereit halten,) welche mit einem 
Schieber von rothem Glase auf der einen und mit einem 
Schieber von grünem Glase an der andern Seite versehen 
ist; diese Laternen müssen sie bei jciier .\nniiherung von 
oder zu andern Schiffen zeitig genug, tun einen Zu- 



sammenstoss zu verhüten, und in solcher Weise 
zeigen, dass das grüne Licht nicht von der Back* 
bordseite her und das rothe Licht nicht von dar 
Steaerbordseit« her gesehen wefden kann.. 

(b) Fischerfohizeuge und offene Boote, welche 
vor Anker (oder vor ihren Netzen) liegen fund nicht 
in Fahrt sind), niUssen ein helles weisses Licht zeigen. 

(Ausserdem können Fischerfahrzeuge und offene 
Boote eines Flackerfeuers sich bedienen, wenn sie 
es für zweckmässig halten). — NB. Eingaklanunarte 
Worte fallen wog. — 

c. Ein jedes Fischerfahnceng, wplclirH mit Treibnetiflacbea 
(drift net) lipschaftirrt ist, muss an einem üriaf^r MaatenS rothe 
Lichter in si nkreuliter Liuie uher ciuaudor führen, welche 
nicht weniger bIh H h usa von einander eutierut iciu dOrfen. 

CesiBl. Hinter „an einem seiner Masten" ist einzu- 
schalten „bei Tage zwei schwarze Bälle vuu mindestens 
2 Fuss Durchmesser, bei Nacht'' 

d. Ein jeder Urundnetztischer (trawler) wahrend der Ar- 
beit, inus» an einem seiner .Masten 2 Lichter in senkrechter 
Richtung nlier einander führen, von denen das obere Licht 
roth uiiil iliii jniiierf (;run ist, welche nicht wenijrer »I« 3 Fuss 
TOD einander entferni sein dürfen. Es muss auch ausserdem 
entweder die Seitenlichlur, welche von uuJi ri ii SrhitlVn vcr- 
laagt werden, fuhren; oder wenn diese nicht eetubrt werden 
kAnaea, die forbigen UdMar fsitig ant Baad haben, wie ia 
Art. 7 bestiinmt ist, oder sine tatma lait einem grünen und 
lOdMB BeUeber, wie ia |a dieses Aitlkals besehnebea ist 

CoMM. Die gleiche EisRchaltang in Zefle 2 hinter 
„Masten", idewiss ist es f,nit, wenn die Fischer sich 
unter eiuautier erkennen können resp. müssen, aber auch 
für Vorübersefiier ist es u'ut bei Ta^e zu wissen , oh 
der Fisc bcrmann Fort gang macht oder "^frt, nament- 
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Uch ist es Air scbraabenaampfer wesentlich benrtheileo 
aa kOmian, wie nahe sie hhitennn gehen dftcfen ohaa 
mit der Bchranbe sich in die Tane oder Netze zn ver- 
wickeln. I). Ue<l.) 

e. Fischerfabrzeuge und offene Boote golicu nicht vcr- 
Undert seip, aasserden sieb eines Flackerfeoers sa badieaea, 
wena sie es Ibr nreekmaasfc eraebtea. 

f. Di« in diesen Artikel «nrtbatsa Uehter sind daa« 
jenigen anbatituirt, welche in den Artiktla 19. 18, 14 der See- 
dscberei-Aite von 18ti8 erwlbnt sind. 

(Geht eigentlich nur England, Frankreich u :ui I i: ) 

— m. 11. ( n uu) i^l fBt« l tt"flgB mglP Ttroittm 
ein Schiö. welches von einem andern überholt wird, verhindern, 
sich dem Letaleren durch Schwin^eu eines Lichtes über daa 
Heck lemerkhur /u inikchcu um Cullisiou zu vermeiden. 

C«Biai. Unter „Lichter" sind Flackcrfeuer (blue lights) 
sowohl als Laternen zu verstehen. 
Wichtig ist die von der CeaBlsalaa gegebene Defini- 
tion eine» U^terholers, um ihn s. B. von andern „aus 
Lee aufkneifenden'' Schiffen zu nutersclieideu. Unter 
einem „überholenden Schiff " will sie (iasjeni^je ver- 
standen wissen, iri'kitcs sich i intm andern unter einem 
Winkel vm 4 ÜUrich nach jeder Seite von hinten nähert. 
Vondurfften ütoar die AavTeadmia tob HebelslcnnleB. 

Art. 10. Hei jedem Nehelwetter , us tüag 
i'ag oder .Nacht sein, müssen die nachstellend bo- 
schneheneu Nehelsigtiaie angewendet* werden und 
mindestens alle fiinf Minuten ertönen, nämlich: 

a) Dampfschiffe in Fahrt haben sich einer Dampf- 
pfeile zn bedienen, welche vor dem Sohom- 
steine mindestens 2i Meter hoch fiber Deck 
angebracht sein muss; 

b) Segclsciiilie in Fahrt müssen ein Nebelhorn 
gebrauciien. 

c) Dampfscbifie und Segelschiffe, welche nicht 
ia Fahrt aind, haban rieh ainer Glocke an ha- 

dienen. 

sutt dieses slten Ait 10 soHsb swd ne«a Artikel tt, U, 

wie folgt lauten: 

▼orsolutAan über die Anwendung tob flifBalMi 
bei Hebel «fes. 

Art, IS. Eän (jedes) Dampftcblff mnss ault einer Daaitf* 
pfeife versehen sein, welche so Angebracht ist. dass ihr Schall 
nicht darcfa Hindernisse unterbrochen werden kann; ferner 
mit einem wirksamen Nelielhorn, welches mittelst Ulaaebalgs 
oder sun-iti^'cr mechunischcr Vorrichtang geblaaea werden 

und auch mit einer Glocke. Digitized by GoOglc 
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Ein Ueie») Segeltcliiff mun ait iiddidWM Vcbtlkain 
•der Glocke Teriehen 

Bei Nebel, dickem Wetter oder Schneefall, ob M Tage 
oder bei Nacht gleichviel, mtttten die in dietea Artikel be- 
iCbriebenen Signale wie folgt angewandt werden: 

k) Ein DampfBchiff in Kahn imis» mit Beinern Nebelhorn 
io Zwischenräumen von mindestens 2 Minuten einen 
langgezogenen Schall hören lassen. • 
h) Ein Segelschiff io Fahrt muss mit dem Nebelhorn ia 

ZwiMbnrtuMil ««■ nindesteuB 2 Minuten 
wmi. atf StWMfborttah legelod — einen Schall (blast) 
n « BMkbmrdkds , — nr«l 8eb«Ue 
n w dem WIndi , — drei , 

ertönen lassen, 
c) Jedes Dampfsrhilf sowohl als jedes Segelschiff, 

wenn es nicht in Fahrt ist, in /wiscbenrftumen TOD 
2 Minuten die Glocke läuten. 
C«BB. Die CommisKiou hat sich mit den •nglischen 
Vorscblftgen nicht einTcrstanden erkllren kbuMB. Bie 
hielt es freilich fttr wfla«chemw«rth, dnreh nntemhei- 
dende Signale die Lage eines SeMffes in Nebel anzu- 
deuten, sin hielt aber (jlriclizeitig die Erreichung dieses 
Zieles ntir dann fdr gesichert, wt nn es gi-lingt im Nebel 
wirksame praktische Instrumente, Trompi'te. Horn. Gong 
oder dergl. von erkennbarem Uotencbicde im Klange 
nur Aawendung zu bringen. Auch mit dem Zwiscben- 
ttm von 2 Minaten wer sie mOA «inrerstanden, indem 
de 3* ▼onufehen Bchien^ (Ktcb angestellten Ver- 
snchen durfte dmi Gmif) eine bedeutende Rolle zufallen, 
wie denn verschiedentlich über eine neue Art dieses 
Instmmrntei sehr günstig berichtet wird. Wir haben 
grosses Bedenken gegen eine rntei-r hi iilnns durch 1, 2, 
und mehr Schalle, da das ßcho auf See, verunla^st durch 

Ine „Vwij" braente urzUeh Tarsebledene Beriebte über 
mehrfaehet Echo anf See von mehreren Kapt. (D. Red.) 
Art 18. Jedee Sebiff, ob Dampfer oder äegler, muss bei 

»Ael. dickem Wetter oder SehaeafiOl ait nlMiiwr Ge- 

■ebwindigkcit fahren. 
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Hinter „mftssiger" sind Worte „den Vm- 
•tladeo angemeMeoer"* einzuschalten. 

▼«■MteUton fibor daa Aiunretokaa dar BetaUb. 

Art 11. (Art. U) WeoQ swei Segelschiffe sich in 
gxade entgegetigeaetzier oder beiashe grade entgeigoii- 
iwsetster Richtaog eiDander nihero, ao daaa dadurch 
Oeuthr dea ZnaammeDttoiiena entsteht, so müssen die 
Bndtr beider Schilfe baekbord gelc$;t werden, damit 
sie einander an IJ.irkhordieite iiassiren (vergL Art. 
Uto). Der neue .\rtikel 14 snil dagcj^fu lautem 

Vorschriftfln über daa Auaweioben der Schiffe. 
Steuer- u. Begolvorsohriften. 

Art, 14 Wpnn irwci Si'Relschiffe sich eiaanttcr ntthern, 
10 dasa (ji l.ihr <lr-. Ziisiimincnsinssens entsteht, so mass eins 
von ihnen dctn anilern aus dem Wege fahren, nftmlich: 

a) hin ledes Schiff, welches mit raiimem Winde segelt, 
muss jedem Schiffe, welches hei dem Winde scRelt. aus 
dem Wege gehen. 

b) Ein Schiff, welches bei dem Winde mit iiuckburdhalsen 
«egelt. muss einem Schiffe bei dam Winde, welcbN mit 
^eucrbordbalsen segelt, am den Wege gehen. 

c) Wenn beide Schiffe mit raumcm Winde segeln, und 
den Wind von verschieden n Seiten haben, so muss 
das Schiff, welihis den Wind von der Backbordseite 
hat, dem amlcrri Schifl' ans dem Wege gehen. 

d) Wenn lieide SchiKe mit raiimem Winde segeln, nnd 
den Wind von derselben Seite huben, su muss daa 
Schiff, welche» sich luvwärts hetindet, dem Schiffe in 
Lee aus dem Wege gehen. 

e) Ein (jedes) Schiff, welches ror dem Winde segeil, muss 
aadern aua dem Wege gehen. 

Art. 12. Haben zwei Segelschiffe, deren Kurse 
gieh 80 kreuzen, dass Gefahr des Zusaminenstossens 
entsteht, den Wind vqu verschiedeneu Suiten, so muss 
das Schifi, welches den Wind von Backbord hat, dem 
Scbitle, welches den Wind Ton Steuerbord hat, aas 
dem Wego gehen. Nur in dem FAUe, wenn das Schiff 
mit Baokbordbaisen dicht am Winde liegt und daa 
andere Schiff den Wind räum hat, muss das letztere 
dem Wege gehen. 

Haben aber zwei Segelschiffe den Wind von der- i 



selben Seite, oder segelt eiiis dersclbfin vor dem 
Winde, so muss das luvwärts betindlicbe Schiff dem 
leewärts befindlichen aus den Wege gehen, '(pieanr 

Artikel soll ganz nn^ifallcn.) 

Arll3.(Art 1.» Wenn swei Dnmpfeebiffeeieh in gmde 
enteegengeaetzter Aichtaim «uanarr nShem, ao das» 
dnaareh Gefahr dea ZncmmenatoMen« entateht, (so 
müssen die Rader beider Schifie baekbord gelegt 
werden, damit sie einander an Backbordseite pas- 
Siret) iv^^j. .\rt, (»u mu^s jedes Schiff seine Ruderpinne 

nach Hackliord legen odurmit andern Worten seinen Kon nach 
Steuerbord bin Terftnden, ao daaa Jede^ aa derBac^boidaeita 
des andern vorbeiffthrt ) 

(Art. i:?:t Dil' vorstehenden Artikel 11 und 13 
finden nur duun Anwendung, (Dieser .\rt. (l.'i nämlich, 
der .Sil weiter loitlahrt) bezieht sich nur auf Falle) wenn 2 
Schifie sich in gradii cntgcgeugüsotzter oder beinahe 
grade entgegenge^tetzter Itichtung einander nihenif 
80 dasa dadurch üefahr des Zusammenstoesene «ot* 
steht , nicht aber (dann), (auf solch« Falle) wenn zwei 
Schiffe, sofern sie beiilp ihren Kart beibehftlten* frei 
Tou einander pii-ssiri n kumien. 

iLhe gL'ihii. hteii oi-Jen Artikel finden daher nur 
in solchen Fallen Anwendung), (Die eiasifen FAUe, wo 
dieser Art. (:.'>) Anwendung findet, sind) wenn BWei Solliffe 

grade oder beinahe grade aaf einander insteaem;^ mit 
anderen Worten, wenn bei Tage jedes der beiden 

Schiffe die Masten des andern mit d-Mi scinigen in 
einer graden oder beinahe gradeii Liu:e sieht, und 
wenn bei .Vaelit jedes der beiden Sclud'e sieb in sol- 
cher Stelluuj; befindet, dass es beide Seitonlichter des 
udem Schiffes erbliciceu kann. 

Dagegen (finden die gedachten beiden) (iadet dar) 
Artikel keine Anwendung, wenn bei Tage das eine 
Schifi sieht, dass sein Kurs vor dem Buge von dem 
andern Schiffe gekreuzt wird, oder wenn bei Nacht 
das rolhe Licht des einen Schiffes dem rotiien des 
andern, oder da« griiue Licht des einen Scbifles 
dem grünen des andern gegenübersteht, oder wenn 
ein rothes Licht ohne ein grünes, oder ein grünes 
Licht ohne oin rothes voraus in Sicht ist, oder wenn 
beide farbige Seiteulichter anderswo, als voraus, in 
Sicht sind. ^D|e«e LAnc^ eipes einzigen .Vrtikcls. - (D. Ued.) 

Art. 14r(Art. lü) Wenn die kurso zweier D.atupf- 
schifte sich so kreuzen , dass üefahr des Zusammen- 
stossens entsteht, so muss dasjenige Dampfschiff aus 
dem Wege ^ehen, weiches das andere an seiner 
Steuerbordseite hat. 

Art. 15. (Art 17) Wenn ein Dampfschiff und ein 
Segelscbifl in solchen Richtungen fahren, dass für sie 
Gefahr dos Zusaniinen-itossenH entsteht, so muss das 
Danaplscliitl dem SegcUcbirte aus dem Wege gehen. 

Art. It). (Art. 18) Jedes Dampfschiff, weiches sich 
einem andern Sohifle in solcher Weise nähert, daae 
dadurch (iefahr des Zusanunenstossens entsteh^ mUM 
seine Fahrt mindern, oder, wenn nfithig, stoppen oder 
rSokwKrt« gehen. 

(Bei Nebelwetter muss jedes Dampfiiöhiff mit ge- 
mässigter Geschwiiidigkeit fahren.) 

(Absatz 2 soll wegfallen wegen des neuen Art 13 : 

(Art ID. (neu) iüü ia 1^'ahrt befindliches Dampfschiff kann 

Smay) eineoi aadera Scbiffe die Ricbtsuf, waleba et aa Bebaaa 
eabncbtigt, nitteltt folgender Signale ans der Damp^feifa 
anzeigen : 

Atn iturzer Schott soll andeuten: ich bin im Begriff die 
Ruderpinne Backbord zu legen, mit anderen Worten-, ich hin 
im Begriff meinen Kurs nach Steuerbord zu vcrilnderu. 

Xtcfi kurze Töne «ollen andeuten: ich bin im Begriff die 
Kiidor|>iiiue Steuerbord /ii legen, mit and. Worten: leb Un im 
Begriff meinen Kurs nach Uackbord au verAudem. 

Drei terw 2Vm daataa aa: gebe mit veller Kraft 
rllckwftrts. 

Der Oebraueh der Signale ist dem iireisn ühme sss a aa« 
beimgesteUt; wenn sie aber angewiadt werden, so ansa aadi 

der Eitfs des Schiffes mit dem gegebenen Signal abereiasta« 
aien. Sic sind nicht bei Nebel, dicltem Wetter oder Sebaeefhll 

anzuwenden, wo das andere Schiff nicht sichtbar ist. 

Dieser Art. ({'''»'atiet keine Abweichung von den in dieser, . 
Verordnung cntlialteaen Segel- oder Steuer- Vjw«^bcifkA.>. y LsOOQlC 
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(Der ghoze Art. 19 iit Ja «okl M m versieben, liass 
weoa Dampfer «ich Sinale geben wollen, «ie es tbun 
■Ofw* «UM aber daalt Segler zu iatereniren, weil sie 
'denen J« bberall ani den Wege zu geben baben. D. Red.) 

Art, 17. (Art. 20) Jedes Schiff luuss beim Ueber- 
bolon eines anderen diesem letzteren aus dem Wege 

Eehen. (Kurs, das sebnellere üherholende Scbiff gvht dem 
aifSimcrn aas dem Wege, gleichviel nli Itampfcr ndcr Siyler'- 

D. Red.) 

(Art. 21) (neu) In cnpcn p'ahrwass« rii ■iul! jedes Dampf- 
■cbiff, wi'tin es HlchiT uml jiusführliur ist, Mch auf der Seite 
de* Fahrwassers hultm, wcUhf au srinor Stc-uerbordseite ist. 

Art. 18. (Art »-J) In allen Fällen, wo uach den 
obigen Vonchnfien das eine von zwei Schißcn dem 
andero aas dem Wege zu gehen hat, muss dieses 
letxter« «mnen Kars beibehMten, (zagleich aber die 
BastiDDungeo des toigvnAm Artikels berficksiehtigen.) 
— NB. (Eingeklammertes soll wogfallen.) 

Art. VJ. (Art. 23) iJei Befolguuf^ und AusleRunfi; der 
vorstehenden Vorschriften mu-ss sifU gehörifre Kiick- 
sicbt auf alle Gefabren der SchitTtahrt. sowie nicht 
ariadar aaf solche besondere Cmstände genommen 
Wflrdan, waloba atwa im aiDselneo Falle zur Abwen- 
dasg uamittelbarer Gefahr ein Abweichen Ton obigen 
Torsdiriften nothwendiR machen möchten. 

Art. 2(). (.\rt 24) Die vorstehenden Vorschriften 
sollen iibri^'eiis in keiner Weise ein SchifT oder den 
Rheder, den Führer oder die Mannschaft desselben 
TOD den Folgen befreien, welche durch Versäumniss 
in dam Gebrauche der Liobter oder Signale oder 
dnreh Mangel an gehöriger Achtsamkeit (Aatgnek) oder 
durch Vernachlässigung einer Ton der gewöhnlichen 
seemännischen I'raxis oder durch die besonderen Um- 
stände des Falls gebotenen Vorsicht oiitsicbeu. 

(Art. 2.'>.) Ineii) Nichts in diesen Verordnungen soll der 
Aotfllbrung von einer besonderen, rechtskr&ftig bestellenden 
Verordnung, weiche auf Uafea-, KInss- oder Inlandscbifffabrt 
Besug bat, flattegenUkea. (UeffsBllich besiebg« sieh deiae 
der ^ReeeletioBeB" auf diese nelhestritttnea letstea Ailikel. 
In jsdna Falle werden wir baldm«gUcbst weiter bccicbtes. D.R ) 

SeemännlaclM HllfsbOcher 

oder kleine nautische Lexica nnd PhrasenbUcher, aber 
deren Existen ii No. 94 der Haasa J. 1876 AHtknnft er- 
beten ward. 

»mwO» Sarfte. (rmttH Xa. h ISffj 
L tSMaerainl and Msrine Wa B e as ry nnd Dlaleaie io 

BBglisb, Frencb, German, llalian, Danisli, Nnrwegian 
dt Swedish, Charles Kann. Gedruckt von Deal A 
Walmer printing Company 1806. Preis in gUem Ein- 
bände b sh. Zu haben wahriehcinlieb io allen eag- 

lis(liiMi Hiirlihandlungen. 
Dies fitu li^^i.raiiiit'f Hulfsi'iu-ti aut mtiT ScflinKi-ii als sfbr 
(fut. Fnrniiit; 2i>'i Itliutfr von H /nli Liuiijf und /oll Hiilie, 
»lüo (jülcs Tasi-henforinat ; <iiiri-lis<tiniitluh Ptw« H<)<» Much- 
Stäben (grosse Schrift) per Seite, also Uber iKKUKX) liucbstaliea 
Ja fittclia 

Inhalt: 900 Phrasen und Worte sewie Wortgruppen in 10 
Unterahtheilnngen, für SchiflTabrt, Handel, ZableD', Zeit- 
und Gewichtshestimmnngen. Am Schlaue einige Maas-, 
Qewicbls- und MitnzversleichuDgen (blos ü Seiten). 
IL pieelonarlo de Marlnba Portnrnec, Franrez, Inglez e 
vice vprsa por .Vdolpho Tilierirhipn, profrssor de fmn- 
ccz DJ i'Hrolu Je iiiurinha. Rio de .Jnni'iro 1879L K> 
Pupunt 4>Jiti.ir, Huu de (ioiifulrcs hias 7,'). 
Tins iiiibi kauni tiross-yuarl Foriiui! l'ij Ijncli, 7 Zoll 
breit) also uubequi'm; 4tfu Seiicu u J.'iOu Kucliütatiea (kleine 
Schrift bei grosser Baomvertchweadung) . also überhaupt Uber 
eine Uillion Buchataben. Dies Buch ist ein streng alphabe- 
tisches techoisch- maritimes draisprschiges Lexieen, ehne Bei* 
lagen; es hilft dem Seemanne nlebt eine Phrsae in einer ihm 
ftresidcn Sprache zu bilden. 

III. arstki] mortkoi aslowar (d. i. kumes nautisches Wör. 
terliurli) von \V. Wacbtin. St. Petersburg 1Ö74. Preis 
2 Kiiliel K-liundc» 2i Kubfl. 
Format: gewoliniirlie'* Klein - Oi tav (7 Zoll hoch. Zoll 
breit); .MX) Seiten a Kkci HiKtisUbcn. also { Million llucbstabcn 
überhaupt; ziemlich grosso russische Schritt. In diesem Buche 
werden etwa 4<KH> nautische Worter dem russischen Leser bald 
mehr, bald weniger veratandlich erklärt, in Klammer werden 
■•«MMriieh die naasgsisahcB nad aagliscbrn . hie und da aurh 
andere Ansdvflclie nit lateinischer Schrift beigefügt. Beigegeben 

sind 3 lithographi<irtie TaheMnn, Takpliings und Si'^rclrisie. 
Der janie^Text ist in mssisclier Siirürhe um rn^sii^iin n iA'Ui rii. 



Nordpolarla. Kapt O. Nare$, der Fahrer der 
Englischen Nordpolarfahrt bat von der Italienischen 
phiachen üesellscbaft die goldene Medaille erhalten. 

l)r. PetermanH veräffentlicht im neuesten Hefte seiner 

Geügraphiüchen Mittheiluagen verschiedene Briefe, unter an- 
deren von I'rof. Nordenski6ld über die euKÜscbe und fernere 
Nonit'uhiten. Nacb N. beweist gerade der Umstand, lims das 
Ei< V(iQ dt'ii Knpjundcrn «ii uüebeu beiiimlen wur.le, dass es 
uicht ho iv.hT all gewesen ist, denn das i^is Terdunslei wahrend des 
Winters nnd achniias ssgnr unter 98*11. wMmad dsaaeasieia 
bis SU einem gewisaen wnde. Durch SehneestAnae wecdaa 
die Unebenheilen ausgefbllt etc Vielj&hriges Eis kann daher 
nicht sehr uneben sein, was er auch im Jjiire 1H73 im Norden 
von Nordo&tland SpiUbergens bemerkt habe, wo die Eisrer» 
htitni&se tibnlicli denen im Norden von Graut -Land wareo, 
wfthreiid im verttosseneo Jahre dort viel olTeues Wasser war, 
»0 ihm luan bis 83o N. hatte segeln kAuoen. So mag man in 
anderen gitnutigen Jahren nordlich Sinitb-Laud istall palüukry- 
stiscbein Eise otfenes Was-ser tiudeu kAnneu. 

Im Jahre 167» liü/'ft N. ait der SpiUe einer Expedition 
mmnudttn, die beetimmt i$t, das S i b üriM k * Mut $mi$«km 
4m Jmütei »md der Bering'Stntn m «r/bTtehM, und <tf S, 
Mtntugt, auch dort tieU «Ue VonrlKeile tu tertUrtn. 

Ueagleichen regt aicb ia den Niederlande» der alte Ontetp» 
aucbun^- ttnd Forschungsgeist. Der Marinemiuister und der 
Minister de« Innern sind dar aber aus „t'Ur lH7ti eine ziemlich 
bedentende Summe als Suiiveiition tnr eint- Polai - Expedition 
in's Budget aufzunelimeu, und Oti.,'i ii , .\!airii>eu. Scliitfsma- 
lerial, WalTen. In-trnmi nte, — kur/. Alles, woriiber XU verfOgeu 
nnd was auf den Wc-iieii s m Iwiiiden ist| suas ircieB Qcbmucb 
für solche Expediliuu au/ubieten.'" 

Am 13. Januar ist abrigens berfits eine hoUändieehe fir- 
foreckungt- Expedition nach Sumatra abgegangen, welche unter 
Leltasf eines starken wissenschaftlichen Stabes aaaentUch dia 
bisher unbcjraante Diambi - Region auf nuUhare Holser nnd 
Mineralien untersnchen soll. Die Unternebmung geht aus Toa 
der boll&ndiscben geographischen Gesellschaft, aber die Uegia- 
rung hat einen Dampter dazu geliehea Bit einer eoapletea 
Ausrüstung fiir 2 Jabre. Kommea gflustigs BsfishtS, SO seil 
die Gegend colouisirt werden. 

Der Xoricegmdie Geologe K. Petersen rüstet sich fOr diesen 
Sommer xu einer geologischen Erforscbungsreise durch Spita- 
bergen, wozn wie vorau&zaseheu. die Norwegiacbe Hegierung 
oder der Uothenburger Msceu, Herr Dicksuo, durch erhehlicha 
Uttteiatatsuac heitiann werden. 

KapHaia II. W.Bowgate, Offiaier der Vereinigten Staate»- 
Marine achligt die fblgende Metbude vor. uro den Nordpol su 
erreichen. Um daa gelegentliche .\tifhrecbeu des KisgUrtcia 
mit der grössteo äichurheit und den geringsten Verlusten aa 
Zeit, G'dd und Meusdii-nlelien beniit/eu zu kOnneu, wire es 
nulbig, dins die Erlur-si liiiii»,'sexpi'dition gerade zn der Zeit, 
wenn das Eis brache, uiul so t iin n Weg narii der» langer- 
sehuteu Ziele öffne, au Uri unil Stelle sei. Dieses kann aber 
nur geickehen, wenn einige abgehärtete, tbalkräftige und er- 
iahreae Leute an irgend einer Stelle nahe an den Grenxen den 
Kisnis e f s sutionirt wardeu; und scheint gerade der Pnnitt aa 
welchem die Ki>>scover]r'' im letsten Vinter flberwinterte. be* 
aonders gOnstig dafür >u sein. Eine solche Expedition ' 
wenigktens aus 90 Mann bestehen, nnd mit Proviant 
sonstigen nothwendigen Gegenständen auf 3 Jahre hinaus rer* 
sehen werden. Nach Ablaut dieser 3 Jahre sollten sie wieder 
aufgesucht, und wieder, wenn sie in ihrer Arbeit erfolg- 
los geblieben waren, an dem Ort belassen werden. Es soll 
den Vereinigten Staaten-Gouvernement ein solcher Plan un- 
tCfhrsitet sein. 

Die Bildung neuer SeeachifTer- Vereine schreitet fort: 
seit Kurzem hat sieb auch in Swinemimdc ein dem Urerner- 
havener IklmÜrher Verein ennstitnirt, der liereilK 4.') ai tiva 
Milgliedei /ulilt. di'ili r iKii.n o. hi/lt.'n.', exaininirte tii'i sehiHer 
wird auf Antrag aU .Mitglied durch den Vorstand aufgenommen, 
andere für die iCwecIte des Vereins sieb iatercaairende Per- 
sonen nacb Aasfall des Ballota. Der Zweck des Vereins laL 
aicb dnrcb den gegirnseitigen Austausch von Erlahrungcit und 
Beobachtungen, welche Bezug auf die Schiflfabrt haben, an 
belehren und lordemd aul' das Wohl derselben zu wirken. 
OeffenÜiche Zusammenkünfte von Anfang November bis Endo 
Mira mit Vortrügen oder Ircieu Unterhaltungen über nautische 
Angelegenheiten. Verkehr mit almücheii Vereinen und .•\risi )iul'- 
fung zweckentsprechender Zei'scbriften dienen als Miiiel zur 
Krreiehii:ij; di' i-es Zweikes. Ueber Zeit und Url der Versainni- 
luiigeu lii'.siininit du- .Melirlieit des Vereins; Eintiittügeld uud 
jährliehiT lieitrag lielraKen je ."1 .<t 

Wir Liiifen recht bald in die Liiüe peseiztzu werden, nach 
den l'rot'). iill-.'\us7.ngen des Verein» iinsern Lesern Uber die 
Thitif^kcii desselben berichten xu können. Wir halten dea 
eingssshingsaea W«g fttr dea allein riehtigen» wie daa nau- 
tfacne Tereinsleben am nn gesunden Stilllebea und Verquick ung 
mit fremdartigen Klemenlen si'^h wirilr-r iinf die piprnth-imlirhe, 
einzie i^i'i^unile liasis stellen k.inn 
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Hieau eine BeUage, enthaltend: 

Der GenpuentwuH ub«r 4i« Untamchuf ««■ 8««wriUUm. 

(II. Kortsctzuni;.) 
Celier Kfssel Kxi'ln^iiii ii-ri. 
Aus Briefen deutacber Kapitaine. II. 
Der baet» Ohfeaaneiar dar Walt 



Die Conmiwioasbescblüftae zum StraMenrecht 
uf Set. 

Im Folgenden bringen wir den versprochenen 
Wortlaut der Deutschen Commissionsbeschlüsse zu 
dt ni villi Board of Trade vorgeschiagenen neueij Text 
dea Gesetzes »zur Virhütuntf des Zusammenstos.Hens 
Ton Schiffen aaf See"'. Obwohl wir in vor. Nummer 
bereita alle wesentlioheo Vorachläge der Deutoohen 
Comminion mitgetheOt haben, eo erMbeint eo doeb 
angezeigt, in so wichtiger Sache den genauen Wort- 
laut der öfifentliohen Prüfung vorzulegen, zu welcher 
ja auch das Au'^land um so mehr Ihtu: ht>gt ist und 
aufgefordert wird, als gutem Vernehmen nach das 
Reicbskanzleramt einem in diesen Spalten und im 
Seichatage oft verlaatbarten Verlangen beigetreten ist, 
dass nftmUcb «nie MenNrfMmile Com m itn tn die schlieia- 
liche Redaetioo dee oeoen Geeetiet la tbemebineB 
habe. 

Wir snhon in der That auch niclit ein. wie wirklich 
selbstst lindig urtheilende Marinen auf andorm Wege als 
dem der parlamentarischen Verständigung endgäl- 
tig ftber eine so internationale als hochwichtige A^e- 
kganbeit eollteD beaohliessen können. Wenn auch 
Anfange der sechziger Jahre England und Frankreich 
das Prodact ihrer gegenseitigen Verständigung den 
übrigen Seestaaten in sanfter Weise aufoctroyiren 
konnten, wobei die damalige Zerrissenheit Deutschlands 
ganz wesentlich dazu beitrug, eine ernste Prüfung der 
Vorsohläge durch bereitwilliges, vereinzeltes und Uber' 
«fltee EiBgeheo auf diesdbcD «nasielitsloa in machen, 



80 hat sich — England wird dies wohl oder übel 
anerkcnneu müssen — tbeils in Folge failaderler 
poUtisoher Verhältnidse, tbeils in Felge «igmeB Ver- 
sehnIdeDs die Lsffe der Dinge in den Terfloeeenen 15 

.fahren völlig geändert. Amerika hat sich ziemlich un- 1 
abhatijiit; von ciii opiiischem Kinflusso gemacht. Deutsch- ' 
laixl ivt unitizirt, die vorcinzfltcn Abkommen mit 
Frankreich und Hollanti. und endlich die ganz eigen- 
mächtigen Beseblns^e Kn;;land8 Laben den Boden der 
Vereinbarungen vou 1863 völlig unterminirt. Das ( 
OefBbl derSelbststAndigkeit der flbrigen Marinen, ge> \ 
kräftigt durch die starre Opposition Englands gegen 
jeden mit der fortschreitenden Kntwickelung des See- 
wesens Schritt hallfindcn Fortschritt in der Gesetz- 
gebung, hat sich zu der Erkenntuias entwickelt, dass 
es in der Hand jedes Seestaates liegt, durch eigene 
selbatst&adige Amendements die Voriagen Englands 
derartig zu dnrebkrensen, dass die grSwte Langmath 
und der rücksichtsloseste Uebermuth gleiohmässig Aus- 
weg und Kettung aus diesem Labyrinth nur in einer 
internationalen Commission liinli ii werden unil können. 

Damit ist aber eine allgemeine Discussion der 
Prinzipien gesichert, und dem (ieiste des Jahrhunderts 
entsprechend, der intemationnle Constitutionalismns 
dem Äbsoltttiemna in 8ei>fragen snbstitnirt. Von diesem 
Standpunkt wolle man die Arbeit der deutschen Conir 
mission und aller an lern Commissionen ansehen. Die 
deutsche F'asMinp i^t nun folkli'iHlf;' : 

Einkitung. Artikel). In den folgenden Vorschriften 
gilt jedes Dampfschiff, welches nur unter Segel and nicht 
unter Dampf fUirt, als Segelaehif , dagegen Jedes unter 
Dampf fiduende Bddf; mag «e ingleidi unter Segel sein 
oder nicht, als Dampfschiff. 

Vorsckrifteti über das Führen von Lichtem. Lichter. 
Artikel 2. Die in den folgenden Artikeln erwähnten 
Lichter, und keine anderen, müssen bei jedem Wetter von 
Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang geführt werden. 

Lichter ßr Jhmpßehiß«. Artikel 3. £ia Dampf- 
schiff iniss, wenn ee in Fahrt ist, lihffan: a. aa eder ver 
dem Top des Fockmastes, aber nicht niedriger als dieaer 
nnd nicht hinter den in diesem Artikel ad b und c ge- 
nannten Seitenlichtem, ein helles weisses Lieht, so ein- 
gerichtet, dass es ein Kleichmässiges und unnnterbrochenea 
Licht tlber einen Bogen des Horizonts von 20 Compass- 
atricken wirft, nimlich 10 Strich an jed«r Seite, von vom 
bis lu 8 Bliieb Unter die BUhtung «per ab (% Strich 
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•cbterUcher als dwan) wf jeder Seite and von solcher 
Helligkeit, daai «■ ia AuUer Keeht bei Uiirer Loft aar 
eine EntfenHBg tob arindeBteiu b SeeneOea sichtbar ist; 
b. an der Steverbordseite ein grünes Licht, so eingerich- 
tet, dasii es ein gleichmässiges und unnnterbrocheDes Licht 
Ober finen IJogen des Horizont» von 10 Compassstriclit n 
wirft, nllmlich von vorn bis zu 2 Strich hinter der Rich- 
tung quer ab (2 Strich acbterlicher als dwars) an Steuer- 
bord, and von solcher Uelliglceit, daas es ia daaUer Kacbt 
bei Idsnr Lnft aaf eine fintferanaf vaa aiaieateas S See- 
aieDea sichtbar Ist; e. aa der Baekbordsefte ein rothes 

l.icht, «0 ciusi richtct. Aa.^^ es rin ßloichmilssiRcs un{l ununtor- 
brochtucs Licht über einen Doiten des Hori/ont> von 10 
Compatisstriclion wirft, uilnilich von vorn Ins /.u j Siriili 
hinter die Richtung quer ab (2 Strich achterlicher als dwars) 
an Backbord, nnd von solcher Helligkeit, daw es in dankler 
Maeht bei klarer Loft aaf eiae Eatfonaag vea Mindestens 
S Beemeflen siektbar ist; d. die Laternen dieser grünen 
nd roth' n S( itcnlichti r müs-^cn nn di r RinnenbordfcitH 
mit ScliHini'ii versehen ?,ein, welche niinilostens I Meter 
vor lieni Lichte vorausrafjen, damit die Lichter nicht quer- 
fiber Tou der anderen Seite her gesehen werden können. 

lÄekter für Schleppdampfer. Artikel 4. Eia Daiapf- 
sehif, welches eis anideres Schilf schleppt, aiosB zur 
Untersekeldang von anderen Dampfschiffen nasser den 
Seilenlichtern 2 helle weisse Toplirhter senkrecht Aber 
einander, nicht wei:i)?er als ein Metir von einander ent- 
fernt, fuhren. .Teiles dieser Toplii htt r iniis^. von (Iits. Iben 
Einrichtung und Helligkeit sein, wie das eine Toplicht, 
welches andere Dampfschiffe zu führen haben. 

1^ «mi NaektntnaU für "Schiffe, wdeht nicM 
manUvrirf&tig ahul. Artikel 5. IMe folgeadea SeUffe, 
nämlich : eb Schiff, welches Telegraphenkabel legt, auf- 
nimmt oder auffischt, ein Daniplsehiff, wel< hi s durch einen 
Unfall an der Maschine, sowie ein I)ani|ii (uh r Segelschiff, 
welSbe^ — Iii FülR« -^es Un falls am Steuergenit h nicht 
manövrirf&faig ist, rottssen TUT dem Top ihres t oekmastes, 
Jedoch nicht niedriger als dieser, bei Tage drei scbwarae 
Bllle oder Kdrper, Jeder mm 65 CenUmetem Dnrehmesser 
senkrecht ober einander, nicht weniger nl« ein Motor von 
einander entfernt, und bei Nacht statt ihres Toplichtes drei 
rothe Lichter in kugelförmigen Laternen führen, ji'des von 
mindestens 25 Centimeter Durchniesiter senkrecht aber 
einander und nicht weniger als ein Meter von einander 
entfernt Diese KOrper and Lichter sollen sieh aihernden 
fleUfsB als Sigoale dafllr geltea, daae das sie gebraoeheade 
Sehiff nicht manATrirthhig ist und daher nicht aus dem 
Wege gehen kann. Die oben genannten Schiffe dtlrfen, 
wenn nie keine Fahrt durchs Was'^er iriachcn, die Seiten- 
licbter nicht fuhren, mUssea dieselben aber fuhren, wenn 
aia Fahrt machen. 

Liehter fw SegeUckiffe. Artikel 6- Ein Segelschiff, 
widehea in Fahrt ist oder geschleppt wird, mass dieselben 
Lichter fhhren, wekhe durch Artikel 8 Ar ein Daapfiehiff 
ia Fahrt Torgesehrleben sind, mit Ansnahme des weissen 
Top-Lichtes, welches es niemals führen darf. 

Ausnahme - Lichter für im (irschtcadrr fuhrende 
Kriegsschiffe. Artikel 7. Kriegsschiffen ist es gestattet, 
wenn swei oder mehrere derselben im Ueschwader segeln 
oder dampfen, am hinterstw Maat ein weisses festes Licht 
an führen, welches indenen aar aecho Strieh nach jeder 
Seite, niadteb tob hiatea bte aw^ Strieb biatar die Rieh- 
tiiDK' qoerab — swai Btrieh acbteitiaher als dwars leaebten 

darf. 

Ausnahme- Liehitr ßr kleine Segelfahrteuge. Artikel 
8. Wenn, wie es hei kleinen Schiffen in schlechtem 
Wetter der Fall, die irflaoa aad rathen Lichter nicht fest 
aacebracbt werden kttvaea, so attsiea diese Lichter doch 
aaf Deck an den betreffbadea Seitea des Schiffes ram 
Gebrauch bereit .eehiillen nnd bei jeder AnnüherunK von 
oder 7.n anderen Schiffen zeitig eenng. um einen /.n- 
sammcnstosR zu vi rliüten. gezeigt werden und zwar der 
Art, dass sie möglichst gut sichtbar sind, nnd dass das 
grflne Idebl alebt voa dar BaekbordMlte bar nnd df irothe 



Licht aicht ron der Steaerbordseite her gesehen werden 
kann. ITn dea Oebraocb dieser tnmbaraB Lichter i« 
sichern luid zu erieiehtern, mttssen die Lateroen aussen 
mit der Farbe des Liektes, welches sie seigen, enge« 
striehea oad Bit geeigDeten Sehinaan feraeben seia. 

Lichter für Schiffe vor Anker. Artikel 9. Ein vor 
.\nker liegendes Schiff, und zwar sowohl ein Dampfschiff 
als ein Segelschiff, muss da, wo es atn besten gesehen 
werden kann, jedoch nicht hüher als ti Meter über dem 
SchlffsrWBpf, ein weisses Licht in einer kuk'< lionnlfaa 
Laterae ron mindestens 20 Centiau>teni iUnrchaasser 
fahren and zwar so, dass ein Uozes, gleiehmlssiges and 
ununterbrochenes Lieht um den ganzen Horizont nnd auf 
eine Kntfernung von mindestens einer Seemeile sichtbar 
w ird. 

Lichter für [j',i>t.<:< n Falirzi ugr. Artikel 10. Ein 
I.Dotsen - Fahrzeug, ob Segel- oder Dampfschiff, welches 
mit Zoftthrang von Lootsen beschäftigt ist, auf Lootsen 
wartet oder LootsehbOUb leistet, bat alebt dictlealgea 
Lichter, welche fOr andere Schüb seiner Art Torgeschriebeii 
sind, sondern ein weisses, nm den ganzen Horizont sicht- 
bares Lieht an o(]i i v.ir dem Top des Mastes zu führen und 
ausserdem in kurzen Zwischenritumeu. welche niemals 16 
Minuten übersteigen dfirfen, ein Flackerfeuer zu zeigen. 
Ein Loouenfahraeug, welches nicht mit Zoßlhrang von 
Lootaea beaebhftigt ist, nicht aaf Lootsen wartst oder 
keine Lootsenbttlfe leistet, mnss die ihr andere Schiffe 
meiner Art. welche in Fahrt sind, vorgeschriebenen Lichter 
führen. 

Ta;/- utid Nachtsi<)nalc für Fischcrfahrzvugi und 
Liekter für Boote. Artikel II. a. Offene Fischerfahr- 
zpuge und andere offene Boote unter Segel sind nicht 
verpflichtet, die Ihr andere Schiffe vorgeschrlebenea SeHea- 
lichtor an ihhren; aber jedes solches Boot bmss olatt 
dessen eine Laterne mit einem Schieber von grünem Glase 

auf der einen und einem Schieber von rothem Olase auf 
der anderen Seite zur Hand habi'n, und bei jeder An- 
Blhemng von oder zu anderi'n Schiffen mnss solche La- 
terne zeitig genug, um einen /usammonstoss zu verhüten, 
nnd in solcher Weise gezeigt werden, dass das grUne 
Licht nicht nm der Backbordseite her oad das rotba 
Licht nicht Ton der StenerbordseHe her gesehen werden 
kann, b Kii. Fi«cherfahr/i'Ui; und offenes Doot. welches 
vor Anker lie(.'t. niuss ein helli s weisses Licht zei'..'en . 
c. E\n l'ischerfahrzeug. welches mit Treilmet/lUchLTC' 
hesrlirifiigi ist, musü an einem seiner '^lasti-n tiei Titga 

f urcnmeaser, senkrecht Aber einander nnd aiebt weniger 
als 1 Meter von einander entfernt, nnd hei Kacht zwei 

rothe I.ichtiT ^etikic. ht über einander iinil nicht iveniK'cr 
als I Meter von enuiniler entffrnt, fuhren, d. lün mit 
il ii| l'irii ii|l"i't / ti-^rhi-nili-.; I'n!)r/vuK Hiuss an ein' III ^einer 
Masten bei Tage zwei .schwarze Halle i^d e r Ki'r t "^*" j'"'"» 
von 65 Ccutimetern Durchmesser, senkrecht tther einander 
und nicht weniger als 1 Meter von einander entfernt, hei 
Nacht zwei Lichter senkrecht aber einander und aidik 
weniger als I Meter von einander entfernt, führen, das 
obere Licht roth und das untere grün; auch muss es 
entweder die für andere Schiffe vorgeschriebenen Seiten- 
lichter fahren, odi'r, wenn die Seitenlichter nicht geführt 
werden können, ilie in Artikel 8 vorgeschriebenen farbigen 
Lichter oder eine Laterne mit einem rothen nnd einem 
grtnen Sebieber, wie sie anter a dieses Artikels beschrieben 
ist, zur Hand bereit haben, e. Ausserdem kOnnen Fischer- 
falirzeuge und offene Boote eines Flackerfeuers sich be- 
dienen, wenn sie es zu thun wünschen. 

UAerkoUa SMff darf Lieht »eige». Artikel 19. 
Die In den vorstehenden Artikeln enthaltenen yorschrlften 

sidlen in keiner Weise ein Schiff, welches von einem 
andern Schiffe Ulierliolt wird, hindern, sich dem letzteren 
durch Schwinuen eines Lichts am Heck o<ler durch Zeigen 
eines Flackerfeuers bemerkbar zu machen, nm das Zu- 
■anmeastotsen n wrmeidea. 

Digitized by Google 



CA 88 Cd 



Vorschnllen über die Anwendung von Nd)d- u. a. 
Signalen. Schall- Signale bei Nebel, dickem Wetter oder 
SätneefttU. Artikel 13. Eio Dampbchiff mun mit einer 
Ötmpfjpfelfii oder elneiii radem eineii gleich guten Ton 
gelien(irn Darapf&ignalapparat versehen sein, welcher 80 
angebracht ist, dass der Schall durch keine llindenilsse 
gebemtnt wird, fiTiicr uiil einem durch eiiuii Bkiscbalg 
oder durch eine andere Vorrichtung zu blasenden wirk- 
samen Nebelhorn, and auch mit einer wirksamen Glocke. 
Ein Segelicliiff noat mit einen AlinUeben Kebelhoro und 
einer UuUelien Oloeice Teradieo sein. 

Bei Nebel, dickem Wetter oder Scbnecfall, es mag 
Tag oder Nacht »ein, mossen die in diesem Artflcel be- 
schriebenen SiRniil«' fiili/i ndenuswii angewendet werden, 
nämlich: a. Ein Dampfüchiff in Fahrt muss mit seiner 
Dunplpfeife oder einem andern einen gleich guten Ton 
gebMdiBn Dampfsignalnpparat in Zwischennauen von nicht 
BMthr •!■ drei Hlnnten einen laaggewgeneo Tom geben. 
Zn Alinea b, welches nach der britischen Vorlage lantet: 
.Ein Segelschiff in Fahrt mnss mit seinem Nebelhorn in 
Zwi-if heiiriimin ri von nicht mehi' j\N /wui Minuten, wenn 
mit Steuerbordhalsen segelnd, einen Tun, wenn mit Back- 
bordhalsen segelnd, zwei Töne, and w enn mit dem Winde 
nchterlichtcr als dwnrs segelnd, drei Tftne geben", erklart 
die Conuniaaion, dnas sie es zwar Ar sehr wftnschenswerth 
«nehtet, dwdi onterseheidende Signal» die Lage eines Be- 
gelschilTes im Nebel anzndenten, dass sie diesen Zweck aber 
nvr dann für Kesich<'rt halt, wenn es gelingt, im Nebel 
wirksame pmctisrhe Instrumente (Horn, Tromptte, Gong 
oder dergl.l von erkennbarem Unterschiede im Klange 
zur Anwendung zu bringen. Dabei i.st »ic der Ansicht, 
dass die einzaftthrenden Signale in Zwischenrftomen von 
mindestens flinf Hinnten abzngeben sein «erden, c. Ein 
Pafflpfsehtir und ein SegelsdtUT, wem liclit in Fahrt, j 
mflssen in Zwisrhcnrllumen TOB Üdlt mehr ill Ikof Mi* 
ntiten die Glocke lauten. 

Mässigntiij dir Gisc/iwifDligkeit hei Xibd u. s. ic. 
Artikel 14. Jedes Schiff, sowohl Segel- als Dampfschiff, 
mass bei Nebel, dickem Wetter oder Schneefall mit 
nlsoger, den UmstAuden aageaeBseBer Geschwindigkeit 
fldiren. 

.^(rurr- und Scgclvorscfiriflfn. Zwn Sigrlsrldftc . 
Artikel l.'i. Wonii zwei Segelschiffe sich einiunler uuluTn, 
So das^ d.idunh Cirfaiir drs /,nsamini'nsti>s.;i'ii^ ciitsirht, 
so muss eines von ihnen dem andern, wie nai h-ti h'-nd 
Mgegeben, ans dem Wege geben, nümlich : a I ni >i hitT 
mit raiBem Winde muss einem dicht am Winde »egelndcn 
Schiffe «BS dem Wege geben, b. Ein Schiff, welches mit 
Backhordhalsen dicht am Winde liegt, mii^% einem Schilf, i 
welches mit Stenerbordhalscn dicht am Winde liegt, ans 
dem Wfu''' ji, i . Wi im bridc SchiiTr räumen Wind 
Von VI TscLiedciieii Seiten halien, so muss das Schiff, welches 
den Wind von Backbord hat, dem andern aus dem Woge 
gehen. 4. Wenn beide Schiffe raunen Wind von derselben 
Seile haben, so mnss das InTwIrts hefindliehe Schiff dem 
leew&rts befindliehen ans dem Wege gehen, e. Ein Schiff, 
welches vor dem Wimir segelt, mn>is dem anderen Schiffe 
MS dem WcK'-' f-'i-hm. 

Zwei intgegitücommtnde Dampfschiffe. Artikel lf>. 
Wenn zwei Dampfschiffe in gerade entgegengesetzter oder 
beinahe gerade entgegengesetster Bichtang aaf einander 
tofidireii, io data dildnrch OefiAr des ZosHmeBBtossens 
entsteht, so muss jedes Schiff seinen Knrs nach Stener- 
bord Sndem, damit sie einander an Backbordseite pas- 
sireu. Dieser Artikel findet nur dann Anwendung, wenn 
Schiffe sich in gerader entgegengesetzter oder beinahe 
gerader entgegengesetzter Richtung einander nähern, so 
dass dadurch Gefahr des Znsanmenstossens entsteht, nicht 
aber dann, warn iwel Schiffe, wenn sie beide ihren Knrs 
beibehalten, frei von einander passiren können. Derselbe 
findet daher nnr in solchen FUlen Anwendung, wenn zwei 
Schiffe gerade oder heinahe gerade auf einanilir zusteuern, 
mit andern W'orten, wcuu^bei Tage jedes der beiden Schiffe 
die Ifaaten des anderen mit dea aeinigen in «bwr Linie 



oder beinahe in einer Linie sieht, und wenn bei Nacht jedes 
der beiden Schiffe bich in solcher Stellung befindet, daaa 
es beide SeiteoUehter des anderen Schiffes erblicken liaaa. 
Derselbe ffndet Mne Anwendnng, wenn bei Tage das ehia 

Schiff sieht, dast iafal Knrs vor dem Knf(p vim dem an* 
deren Schiffe gekrcnzt wird, oder wenn hei Nacht das 
nithe Licht des einen Schiffes dem ruthen des anderen, 
oder das grüne Licht des einen Schiffes dem grünen LicJit 
des anderen gegenflbersteht, oder wenn ein rothes Licht 
olme ein grOnes, oder ein grflnes Licht olme eha rothat 
vorans in Sieht ist, oder wenn beide farbig« Seitenliditer, 
anderswo als vorans, in Sicht sind. 

Zwei Dampfxchiff'e, deren Kurse sich kreuzen. Ar- 
tikel 17. Wenn die Kurse zweier Dampfschiffe sich so 
I kreuzen, dass (iefahr des Zusammenstosses entsteht, so 
mnss dasjenige Dampfschiff ans dem Wege gehm, waUhaa 
das andere an seiner Stenerbordseite hat 

StyebdMf «MrroN^/kMf. AitOtal 18. Werna aia 
Dampfschiff und ein Segelschiff in solchen Bichtnngen 
fahren, dass fOr sie Gefahr des Znsammenstosses entsteht, 
so muss das Dampbehiff dem Segelschiff ana dem Wega 

gehen. 

Dampfschiffe müssen die Fahrt mmdcrn. Artikel 1 9. 
Jedes Dampbchät welches sieh einem anderen Schiffe in 
solcher Weise nllüeit, dm dadnreh Oeldir daa Znaammmi- 
stosaes entsteht, muss seine Fahrt mindern, oder, wenn 

nOthig, stoppen und roekwlrts gehen. 

Freigishlll' Schallsignale, um den Kurs eine» 
Dampfschiff l.'i a>uustiifm. Artikel 20. Ein in Fahrt be- 
findliche? Dampfschiff kann einem anderen Dampfschiffe 
die ilicbtung, welche es einzuschlagen beabsichtigt, durch 
die nachstehenden Signale, mit seiner Damp^fcife anseigea, 
ntaüich: £m koner Ton hedeotet: »ich ändere meinen 
Knrs nach Stenerbord." Zwei horte TOne bedeuten : „ich 
ändere meinen Kurs nach riarkhirrd." r)ri i kurze Töne 
bedeuten; ,,ich gehe mit voller Kraft rtukwürts." Die 
Wiederholung des Signals von Seiten di's aiiLM-rufenen 
Dampfschiffes soll bedeuten, dass es das Signal verstan- 
den hat. Hat es das Signal nicht verstanden, so sollen 
mehrere aaf der Stelle in rascher Aafeinaaderfolge aas-' 
gestossene knrse TSne als Zeichen daihr gdtan. Die An- 
wendnng dieser Signale Weiht freigelassen; WOtdon sie je- 
doch angewendet , so muss der Kurs dos Schiffes dem 
L't Ki iicnen Si^rnale entsprechen. Diese Sienale dlirfen nur 
angewendet werden, wenn das Schiff, welclies sie flieht, 
das andere, dem sie gelten sollen, in Sicht h at. Uieser \\ 
Artikel berechtigt nicht, von den in dieser Verordnung ij 
gegebenen Steuer* nnd SegeWorsehrlfUm abraweiehen. >' 

Siki/fc. irchhe andere überholeti. .\rtikel '21. .Jedes 
Schiff, oh Dampf- oder Segelschiff, muss beim Ueherhiden 
eines aüil' i n il'ir^t m .eizteren aus dem Wege gehen. 

Dumpfer ut ingm Fahrtcassern. Artikel 22. In engen 
Fahrwassern muss jedes Dampfschiff, wenn es sicher und 
ansftthrbar ist, sich an deijenigen Seite der Fahrrinne oder 
der Fahrwassermitte halten, welche an der Staoierbonbeilo 
des Dampf-ichiffes liegt. 

Auslegung dir Artikel 15, 16, 17, 18 und 30. 
Artikel 2H. In allen Füllen, wo nach den obigen Vor- 
schriften das eine von zwei Schiffen dem andern aus dem 
Wege zn gdian hat, maaa dieaes latatere aafaien Knra 
beibehalten. 

VorhekaUßthetOHdenFiah. Artikel M. Bai Be- 
folgung der vorstehenden Vorschriften soll stets gebfirige 
Rficksicht anf alle Gefahren der SehiflTahrt, sowie nicht 
minder auf -ijl. h. Iiesoudere l'mstände genommen werden, 
welche ein Abweichen von obigen Vorschriften zur Ab- 
wendung unmittelbarer Gefahr nothwendig machen mochten. 
Insbesondere soll jedes Schiff, ob Segelschiff oder Dampf- 
schiff; im Falle einer unmittelbaren GefAr dea Znaamman» 
Stesses mit einem anderen SoUia ao answeielian nnd an 
manATriren, da.s8 dadurch der Zutammenatoss vermieden, 
eventuell die Foliren desselben gemindert werdci 

Unier keinen Umständen darfein Seht/]' die nüthige 
ForajeM imtAt ämm. Artikal ts. Die vorstehenden ^ 
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Vorschriften sollen in ki iner Weise ein SeKS oder den 
Rheder, den Führer oder die Mannschaft desselben von 
den Folgea befreien, welche darrb YerNäumniss in dem 
CMnwidM dnr Lichter oder Signale oder durch Mangel 
tu isUrifW Achtsttiikeit oder darch VenuchliMigong 
einer tob der gewltlialfaAea ■ftraHiMfadwa Fmb oder 
(iiin h liic bi sradenii Uaitlad« des Fallet gebotenen 

Voriiihl entstehen. 

Vorhthait in Bdrrff hi.^tthender Hafenorduungen. 
Artikel 2b. Keine dic«er VorKcbriftcn soll SpeciaWor- 
•chriften entgegenstehen, welche bezaglich der Sehififahrt 
einee Hafent, FUusee oder Binnenfewiaien ton einer 
getelilidim Behörde eriMiea «lad. 

Systematischo Uebersicht 

d«r »af den Oeblet« d«t 8«ew«i*na arganfenen R«oht»> 
grunda&tao de* ■Btaohaidancant Baaeript« eto. daataohar 
gtiehtebaib oad BetaArdeo« eineehHeieWah de» dabin 
besficlliobe« Äbtanadlngm «toi 

L EuMteUhaifm im QmiiMi^t, 
K Satlnaitl. 
IX. Bercnng und Hü l f el e la tnng In 

8 o e n o t h. 

1t"Tr""*>n ttoae ainaa Oampisohiffes mit olnom Bagel- 
■oUflb. BecrfladiiBg dar Sntachadigungiklnge. Bewvia- 
last baaägUob des Varschulduas. 
Ks liegt der üiutttciie Fall vor, itaüH >'iii ScKelschilf und 
ein Uarapfschirt ohne uugewdlinlirhe NetieaumslÄnde in ent- 
gcfteDgeüeutt r K.i utuQg aul ihim Fahrten einauder tiegegiien. 
Auf solchen Fall üiidel Ari. 15 des Collisioasgeseues Auwen- 
dang, welcher ia der ellaiaMan dbntacha* ftürnne (R.-U. v. 

Dec 1871) dahin iMrtet: «Weueia üaaplhehff nndein Segel- 
schiff in solchen Richtungen fauren d«8« fDr sie Gebbr des 
Zastamnenstosseas entsteht, so muts das lUmpfscbiff dem 
Segelschiffe aus dem Wege geben'. Wenn nun bei der statt- 

Senabtan Begegoung der beiden ätbiffe „Maiscbsll''u. „Usksrli " 
er letstere — du Dampfs« iiiff — dem Si'Kelschiff - nicht 
aas dem Wege gegangen ist, «ondeni dasselbti anK'''r.n:iit mui 
sum Sinken gebracht hat, sn lieKen Um'^taiide vor, weiche ge- 
nügen, um das Klagerecbt der m S( Ijaiicn versetzten Interes- 
senten gegen diayeaigeo des aarenneaiien ächiffes lu begründen. 
Sind sum Schuise gewiiaer IniaresMo de^jeafapn, welche in 
die Lage kommen, sie ae verleuea. gawiaae vertehriflei ce- 
aetslich ertheilt wordeu, so bedarf die Entsebldigungaklage 
des Verklagten keine weitere Kegrflndung als die Bemiung auf 
die erfolgte Bescbidiguug und das aussorlicbe Zuwiderhandeln 
des Beklaglea gegen die bezüglichcu UetetzcsliegtimmnnKen. 
Weshalb tou dieser allg>'me)nen unter «udern VcrhitltLi^üen 
anbedenklich angewemleteu Heitel liier ki-in Uehram h i^'nn.irlit 
werden goilte, ist unertindlicti. Diese rechtliche (iriiiulla(»>? 
fuhrt auch zu der lu der Praxis des In- und AiisUndeis l>ei 
der Beartbeilung von Aosegelungsfallen helolgten Kegel, ds^s, 
wenn nicht basoadere Umst&ade auf ein anderes ürgebaisa bin- 
Ihbren, die Interesienien eines befestigt liegenden aed in 
dieser Lage f an aiaem andern Schirie angerannten and beschä- 
digten Scbiffea keine weiteren Anfohrungea aar BegrQidang 
der EnucbAdigungsklage bedflrl^n, als der Anrennuog und des 
in Folge derselben eingetretenen Schadens, Diese Kechuaa 
sieht wird such in der französisch' n und englischen Praxis he- 
fol(;l. Srllintvi-r3U4iiilli.-li tt -Iii ca (Irin rerklaglcn Tbeil frei 
diu gegen ihn aus den iiuisaura Cui^iiaodeu »ich ergebende 
Präsumtion dun h die Kiorcden 2U iiekäinptea , das« canuellc 
Umstände die Befolgung der gi-setslicben Vorschriit verhin- 
derten oder daas eigen« «iehuld der klagend anttretenden Partei 
den ZoMauMnatoas Tefscbnidate; allein diese Hooeate ge- 
boren der exceptifiacben Vertheidlguajt an, eicht deren Abwe- 
aenheit aar BegrAadauf der lUage. (crk. des I. 8en. des R.- 
Oh -Oer. Tom 9. Sept. 1877; Seiffert. Archir, N. P.. Bd. L, 
b, f.) 

XL ▼OVetober u n g ge^en dieaefahren dor 

B u u B c h i ! t f a h r t. 
1. f oatgeratben d«a Schlffa. 

Verhindlichkcil anf Seiten des Versicherten, nadi Tor* 

Schrift des A»9ecnransvertr»ges , das Schilf, wenn es festge- 
rathen sein mllte, wenn mögiirh, wieder abzubringen. Ver- 
halten des ia»truktioniiloi.eii Si luffers, wenn das Schiff im .Aus- 
lände festgeralben und im; iint ,\ul«rendung bedeutender Kosten 
abzubr.ngen ist. Verscbiedt-nlieil dieses VerhalteiiH, je nach- 
dem der Ubedcr nicht veraicbeit oder vt rüicbert und dies dem 
Scliiffer bekannt ist. In der Nicbtabhriogung und dem Verkauf 
eines faalgentbeoen, ahhringbaren Schiffe» Ueit Abaaden. 
Eine Regel, der Terticherer mOsse Jedes Verhallen des Ter- 
aicbertea oder daaeea?en«eter gelten lassen, wenn dasselbe, 
ana den Slaadpunkte einee Nichifersicherten betrachtet, als 
angemessen anzusehen sein sollte, eaistirt nicht. Der Ver- 
sicherer haftet svar dem Rheder im Allgemeinen (Hr »ersehen 
daa Schiffeta, nicht aber Ihr aolche Tetaeuen welche dieaer 
alt adaiairtntifer ?«ctre*ar dea Bbodefa a. Bi, ilr Febigriffe 



bei der Behandlung der Hararie-Angdegeaheit, iteb bat lu 
Scbnlden konnea Usaen. BerAcksichiignng der alnstroktloDen 
der Oherseeiichen Vertreter der Assecuradcure". Möglichkeit 
des Vorbandenseins von ZweckmisslgkeitsgrOnden fUr die üo- 
terlaaaung des Abbringen« im Interesse des Versicherers. Um- 
stände, auf welche ea dabei ankeamen kann. (Ortheil dea 
I, 8en. des R.-Ob.-a. rem 8. Beat ISTÖ; BatacL, Bd. XIII., 
8. 880 ff.) 

%. Allgamaine »oeTtralObeiraagebedingnngan | 104. 

Seeversicherung mit der Xlasael: -A"«' «""» "Bnuh (Be- 
uchddigung) au^xer im StrMdtmgtfall'. Die Frage, ub den 
Worten des ririttrn Alinea des § K4 der .Allg. SpcviTsich.-Be- 
dingungeii . 

-hat ftiie Strandung oder ein äteter glackzuTcchnender 
Steun/all tich treujntt. so haftet der Vertiehtrer flkr 
jede Beidtädigung , wekhe in Folge euse« «olcAeii See- 
mmfaU» MUMmdm tat, «seM after /ttr «Am »mutigtB»- 

Die Auslegung zu geben, dass, wenn eine Straadaag, 
ohne selbst Schaden an der Ladung zu bewirken, sich ange- 
tragen haben sollte, alle durch spiterc Ereignisse, welche 
durch die Strsodung veranlasst worden, bewirkten Beschädi- 
gungen der Waaren zu Lasten der Versicherer bleiben soUcnV 
ist unbeileuklich zu verneinen. Üms iiiUUiln hc Verstinduiss 
dor Woitc „in Folye emea solchen Sefuii/alUt" ist, dass durch 
dieselben zugleicti d«» AuÄrcichcn unii die Notbwendigkelt 
eines Causalzusaaimenhangc« zwischen dem Seettntall einer 
solchen itescbftdigung der Waace, wekbe aMi ent tphter 
zeigen mOcbte. ausgeditekt werden loll, nicht aller, um ea 
die Meinung aai.weaa daran sieh nosrhkdUcbe Seeunhll ein 
gewisses andern Verlronnnnin in seinen Felgen berbeigefobrt 
haben sollte, so genOge es sur Verptiichtung der Versi>herer. 
teeis« diene i KorlomHttn'«« betcMädt^end gewirkt haf.f Ii ei 
diesem Verständniss ist um 50 gewisser stehen zu l'leiben, 
aü Jntte AiincH, weuti muu es, wie angegeben, von der 
VcriiMlj!i«iiti>; eines andern besi hudlRenden Ereignisses ver- 
steh n Kuljii-, in Wiiii'raprni h mjt dem zweiten Alinea ge- 
ratheu wurde. Jedes scbadenbrmgeude Kruignias ist als ein 
aeibststsndiges zu behandeln. Speaiell den vorliegenden Fall 
einer Beschädigung der Waare im Nothhafen aalaagend. vilrdo 
ee irratieaal sein, eine solche Bcscbtdignng den durch die 
BaÄreinngskiansel gedeckten Versicherern dann zur Last an 
bringen, wenn der Nothhafen in Folge eines Straodungsfallee 
aagnaaren wire, ale denselben aber nicht zur Last zu bringen, 
wenn ein anderes Ereigniss daa Anlaufen Teranlaast hanen 
8<.iit.> (Urtii. des I. Sen. des Bj*Ob.-B.*0. TOos L Oet 1875: 
Finucb. Bd. XVIIL, S. 400 ff). 

" ^ortaetaaag foigl). 

Norwigltcher Protest gegen das BrHlMhB 
SeeachiffTahrtsgesetz. 

— rn. In einer zahlreich hosuchtcn Versammlung 
von Rht'ilorn in Tönsberg wurJr d;i^ neue (icsetz 
besprochen, und über dasselbe eingehend debattirt. 
Man ward sich darüber bald einig, daot dor Eingriff 
auf die Flagg«) fromder Nationen «in grober Fetal- 
Kriff vn, den man eieh nieht getallen laeien mfleeo. 
Was die Vorschrift wegen Deckladung angeht, ao 
war iiiHti <ler .Meinung, dass im Allgemeinen das er- 
lauhtc Quantum von 3 Fuss zwar iu vielen Fällen 
zutreffend sei, aber nicht in allen. iJahingtjgfu fand 
man, dass ktin vernünftiger Grund voihamien sei, 
Balkea von deo Ostaeedim^naionen in ähnlicher Woiae 
zu fuhren, da ntanehet Schiff eine Ladung anf De^ 
geradezu erfordere, und ficbtene Balken von 10, II 
und 12 Zoll durchaus nicht mehr Gefahr für <)aa 
Schiff böten als lange Dielen, die im Fall der Noth 
nicht leicht zu hantiren seien. Endlich wurde die An« 
kunftszeit in Kngland als eine sehr unzweckmäaaiga 
erkaaut: ein Schiff kann rochlaeitix beladen seu 
and auKclarirt haben ana einem Hafen, aber durdi 
widrige Winde etc. aufgehalten sein. Man beschloss.sich 
mit Ke^ch werden an die Regierung zu wenden, damit 
dieüe bt'i iler Briii^< h- n Regierung vorstellig werde, 
wegeu Aufhebung bew. Aeuderuug der Vorschriften, 
sofern tie auf fremde Flaggen Anwendang finden. 

Jas». A SsdL Brat aotenn tOb. Jaa. bat das Board of 
Trade aaeb Stvttln erklärt, daas es aosaer Stande sei, eine 
geweoarhte Ausknnit wegen der .gewöhnlichen Daner^ einer 
Ostaeereise zu geben; weiter befragt wegen einer speciellen 
tteaeiehnnng der erlaubter Weise auf Deck zu verladenden 
Holser wiederholt das Board of Trade, dass es keinem Schiffe 
erlaubt aei, ala Deckladung awtschen dem 31. October und 
16b April aaeb Qretibiitaaiien Irgend welche Eichen- oder 
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irgend «eiche Fichten-Holtwuren lu briogeo, welche an luhalt 
mte «to V CMIkfua bemmn. U^Mtnitugtn w«nl«B att 



Zum Seeunfallsgetetz. 

Btlmmon ftui praktischen Kreisen. 

In Folge uuseres Wunsches, Stimmen aus prak- 
tischen Kreisen über das SeeunfalUpesptz zu hören, 
|pngen uns verschiedene Mittheilungeu zu, die wir 
im Folgenden veröfientlichen. So wird ans aus einer 
badeutandeoHafenatadt der Nordseekäste gMcbrielion : 

Die gross« Mebriieit unserer Mitglieder ist gegen 
die Einführung des Ocsetzrs, indem man mit Recht 
befürchtet, dnss zu den inamiigfaltigen Schwierig- 
keiten, wdiiiit die vjiterhuidische 8t:hiiTfahrt zu kämpfen 
hat, ein neuer Druck hin/.ukoramt, worunter die 
Schifler und Steuerleute , sowie auch die Uhodereien, 
welche letztere bei uns schon stark in der Abnaboie 
begriflen sind, oft sobwer «erden leiden mttssen. 

Ks unterliegt keinem Zweifel, dass in manchen 
Fällen ein Seemann, trotz aller angewandten Vor- 
sicht, und seiner oft licwuhiten Sachkenntniss, Fehler 
machen kann, welche, obwubl oft an und für sich uu- 
bedentend, schwere Folgen nach sich ziehen können. 

In einem solchen Falle würde er bei slrrager 
Hnodbabung des Gesetates vemttbeiU irefdea, tn» 
fBr ihn und seine Familie in der Regel den irirtb- 
■diaftlicbeu Ruin zur Folge haben würde. 

Kommt CS doch oft vor, dass ein Schifl durch 
die Verhältnisse gezwungen wird, ein gegen das 
Strassenrecht auf See handelndes Manöver auszuführen, 
und dadurch ein grosses Unglfiek verhütet wird, 
velobes beim starren Festbalten an den Bnchstaben 
dM Gesetzes nicht hätte abgewendet werden können. 

Einsichtsvolle Beurtheiler würden keinen Augen- 
blick anstehen, dem Mann für sein enlschlosbeties 
Handeln Beifall zu zollen, während dieselbe Tbat 
bei einem etwaigen Hiseeffolge snr Vwnrtbeilnng 
ibbren würde. 

Wir könnten von den Beispielen, welche wir er- 
lebten, manche anführen, beschränken van jedoch 
ein Beispiel dieser Art zu erwähnen. 

Einer unserer jüngeren Collogon begegnete im 
vorigen Jahre einem Schiffe , welches mit Backbord- 
halsen segelte, während er selbst mit Steuerbord- 
balsen bei dem Winde lag. Das fremde Schiff musste 
nach den Vorschriften des Strasseurechts frühzeitig 
abhalten, unterliess dies aber» MdenCalls aas Dnaobt- 
samkeit, nnd es gelang unserm Freunde nur dadurch 
dem fast sicheren Untergange zu entgehen, dass er 
in der letzten Minute sein Schiff durch den Wind 
drehen Hess. 

Falls dieses Manöver nicht geglückt wäre, würde 
vmw Freund nach dem Buchstaben des Gesetzes 
itraibar geveeen sein, w&brend der eigentlich Schul- 
dige sieb vielleiebt damit bitte deekem könneni wenn 
er vorgab , mit dem Abb«lt«n «0 lang« wie mlifUeb 
warten zu wollen. 

Sie werden sich wohl noch des Falles der beiden 
englischen Schiffe, ,Candahar'' und „Kingsbridge'', 
erinnern, wovon das eine, sich aufsein Recht stützend, 
seinen Kurs beibehielt, nnd^ von dem andern ent* 
gegen kommenden Schilfo in den Grund gebohrt 
wurde, wobei mehrere Menschen ertranken. 

Man sieht hieraus, dass es häutig schwer hält, 
ein gerechtes Lrthoil zu tälleii, und dass leider nur 
ZU hänfig ein Unschuldiger verurtheilt werden kann. 

Die Zeitungsnacbrichteu beweiten übrigen« mit 
gronw Klarheit, dass, troti aller «rbweenen Geaetse 
und Versebirfungen über die veraehiedenen Examina 
für Schiffer und Steucrlcut« , über das Strassenrecht 
auf See, über Nacht uuii Nuliel-Signalo , die CoUi- 
aiODcn in cricLrerkLMidiT Wuibf zunehiucn. 

£s kann daher durchaus nicht befremden, wenn 
Tille dem in Auanoht «tebendeo Gesetia kam Zu- 



trauen schenken und bezweifeln, dass es nach Ein- 
flihrong desselben besser werden werde. 

Wir müssen dahingegen unsere schon mehrfach 
ausgesprochene Ueherzengnag anfirecht erhalten, dass 
eine Abnahme der CoUisionen und anderer UnftUe 
nur dann erzielt werden kann, wenn darauf hin ge- 
arbeitet wird, eine praktisch hesser geschulte Mann- 
schaft heranzubilden , eine schwierige Auigabe, welche 
jedoch ausführbar ist. wenn Bit vereinten Kriffcan 
daran gearbeitet wird. 

Indessen wird das bezügliche Gesetz doch wohl 
zu Stande kommen, nnd biüggt die richtige Hand- 
habung desselben gröestentbeifs davon ab, daes dia 
dem rechtskundigen Vorsitzenden zur Seite stehenden 
Beisitzer die erforderliche Sachkountciss besitzen. 

Da bei einem, ein Segelschiff betiufenden Unfall 
einaiff und allein erfahrene Schiffer ewnpetent eind, 
die oaobe richtig m beurtbeilen, so mflsste die Be> 
hörde (abgesehen vnn dorn Vorsitzenden) aus 4 prak- 
tisch gebildeten und erfahrenen Schiffern, oder aus 
i B Schiffern und einem Navigatiouslehrer, der jedoch 
auf einem Kauffahrteischiffe gefahren haben muss, 
zusammengesetzt werden ; für die Beurtheilung eines 
einem Dampfschiffe zugeatossenen Unfalls könnte ein 
Ingenieur oder Masebiniet an Stelle eines Schifiers' 
oder Navigationslehrers zugezogen werden . 

In allen Fällen mUssten die Beisitzer das 4<). Le- 
bensjahr erreicht haben, da jüngere L<ute nicht die 
nötbige Einsicht und Erfahrung besitzen dürften. 

Marine-Oi!i/:i re zum Amte eines Beisitzers m 
benüen, erscheint ans durobaua onsulässig, und zwar 
aui denselben Bedenken, welebe anf pag. 10 dei- 
Berichtes dagegen geltend gemacht v.tirdcn. 

Diese Bedenken würden allerdings schwinden, 
wenn es sich um die Wahl derjenigen älteren Offi- 
ziere handelte, welebe bereits als fUpitaine oder 
Steuerleute auf Kanffabrteiiobiften Dienste getbau' 
bitten. 



RmUteh« Sttnna Ober die KapareMtiBt. 

(Aq8 ruasischCD Quellen.) 

Die Kaiserliche Gesellschaft zur Förderung der 
Handelsmarine in Moskau hat vorgeschlagen , in Nord- 
amerika auf Subscription Kaper anzukaufen, für den 
Fall eines Krieges mit England, und darüber eine- 
Erklärung in den Moskau'schen Zeitungen vom 14. Nov. 
erlassen, worin das Wesen der Kaperei erklärt nnd 
der Schade, den z. B. die Alabama angerichtet, auf 
über öOMill. Doll.ar geschätzt wird. .,l)a bei der Ini- 
tiative der Russen kein Zweifel sein kann an der 
lebhaftesten Antheilnahme der Nordamerikaner, die 
im Bürgerkriege durch in England erbaute Kaper, 
anf diieotem oder indireotem W^e, ungef&br die 
HSlfte ihrer Handelsflotte verloren haben, nnd an- 
dererseits es vielleicht möglich wäre . tüchtige Kaper 
bauen /.u lassen, so wäre es sehr wünschonswerth, 
wenn die .Mittel dazu schnell zusammen kämen. Die 
Unterzeichner wählen darnach selbst ein Comite zur 
Verwaltung der Sache nnd für die weiteren Massre- 
gdB". Kngland ist verhasst, weil es sieb in mittd- 
alterlicber Verblendnng gegen jede Reform des See- 
kriegs, namentlich in liezug auf Privateigenthum, er- 
klärt hat; im Kriegsfälle würde es. zur Besetzung 
der Ostsee und des Mittelmccrs gezwungen, seine 
HandeUHotto im atlantischen Ocean unvertheidigt 
lassen müssen, fast bis an die eigenen Küsten. — 
Am 17. Nov. bescbloes auf diee Vorgehen der Moe- 
kan*schen Oesellscbaft die Petersburger Oesellsehaft 
zur Förderung der Gewerbe und des HandolN , fmit 
6 gegen 4 Stimmen) bei der Hcj;ierung cinzukommen 
' um Aufhebung des Punktes der Pariser Erklärung 
I vom Jahre liidö, der Russland im Kriegsfalle nicht 
I erlaubt, Kaperbriafe anszugeben. 
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Di« Moskau'aobe tahmig Tom 18. m. 19. NoT«mb«r 

(Nr. 20tl7) bi.weist nun, dass die Kaperei gegen Eng- 
land das wirksamste Mittel sein würde, and daas 
die Pariser Erkläruug durchau^, nicht die Kaperei 
aufbeben könne. Diese Erklärung, wenn auch bei Ge- 
legenheit des Pariser Tractats abgegeben, ist durch- 
tu kein Tlieil deweibeo; äberheupl kebeD z. B. die 
Teniniirteii Staaten dieee ErkÜmng niebt fiir eiob 
als bindend erklärt, uud da sie die mächtigste See- 
macht sind, sü kanu von diesem Festhalten an einer 
Erkhiruiig fiif aii(1rt.; .auch kfinc Rede sein. 

würde eine reine Albernheit daraus hefvor- 

ßen: aehmen wir einmal an , es käme zu einem 
UBneBfctow zwiaoheii Baeslaad iiod den Vereinigten 
Staaten, so wKren wir moralneb Terpfliebtet, im 
Kriege diese vermeintliche Regel {Schoniin^c dos Pri- 
»ateigenthuras) einzuhalten . wahrend die .Amerikaner 
in ihrem Rechte waren, sie nicht zu beobachten". 

Da Niemand die Vereinigten Staaten zu zwingen 
Tcrsuiht bat, so i.st die Erklärung nben nur eine 
leere Form geblieben, lieber dieee sagt die «Bauiecke 
Zeitung" rem 19. Nor.: Die Englftnder bitten eieh die 
Erklärung Ri'trcn das Kaperwcsi ii Rr^rn gefallen lassen, 
da sie mit ilirer ungeheuren Kiiunstlotte keine Kaper 
brauchten, sie hatten aber diii'jljauü nicht darauf 
eingeben wollen, das Privateigcnthunt des Feindes 
im Kriege zu respectiren. „Uie Bewohner unserer 
Kfiatan kennen die enteetaUehen Einzeikeiten von 
den wStten Exeeesen, welebe die englische Kriegs- 
flotte sich erlaulit hat. Die Srddnerheere der Eng- 
länder, zum grossen Theil den .\uswurl' des Volks 
bildend, raubten wo und was sm konnten, tnttuhrti u 
ans nnsem uobescbützten O^^tsceprovinzen und Kiisten- 
orten jedes aar irgend preiswUrdige Fahrzeug; die 
Kfistenfahweoge und Fischerböte wurden an den 
scbleehtbewohaten UetteskOeteo verbraimt; die Land- 
häuser am Ufer der Oltaee geplündert und dann an- 
gezündet; am Weissen Meere Terbrannten und ver- 
nichteten die Engländer so viel Privateigcnthuin als 
sie nur konnten. Diese Art der Knegsfuhrung ver- 
tbeidigten die englischen Zeitungen als „unumgftnK- 
lieh, um dem barbarischen fiussland Schrecken ein- 
zqjBgen*. In der letaten Zeit noeh eridirte England, 
darobaas nicht anf das „Recht" Tenickten zu wollen, 
ebenso wie in den Jahren 1854/6 zu verfahren. 
Lächerlich ist es, die Selufler und Fischer damit 
zu tröuten, sie seien durch regelmässige Truppen ge- 
plündert worden. Wenn man unregelmässige Truppen, 
wie die der Serben, Schweizer, Nordamerikaner u. 
a* w. beim Laadkriege anerkennt , warum nicht auch 
betm Seekriege? Durch Kaper haben die Holländer 
sich der Spanier erwehrt und die Griechen des tür- 
kischen Despotismus. Warum soil dann iin Seekriege 
das uuregelmässige Heer unmoraliscli .sein ? Jeder län- 
gere Krieg wirkt freilich demoralisirend, wie das Bei- 
spid des SOjäbrigen lehrt, allein gegenwärtig erwartet 
kein Mensch längere Kriege. — Augeoblicidich hat 
nun die eine Grossmacbt Bussland Tergleichuugsweise 
wenig in ontfemteo Meeren von Kaperei za leiden; 
ganz andere Verluste wfirden Deutschland, Holland, 
Dänemark und Schweden drohen. Frankreich könnte 
Tieileicht durch seine stärkere Kriegsflotte der Han- 
delsmarine einigen Schutz gewähren. Alle Mächte 
begreifen indess die Nothwendigkeit der Uoverletz- 
licbkeit des Privateigentboma auf See; sie würden 
der Macht zujauchzen, welche, da sie weniger Ge- 
fahren läuft, England durch handgreifliche Beweis- 
gründe, durch Ausrüstung von Kaperschiffen.bcwie.se, 
wieviel es verlieren konnte bei der uubeschUtzteu 
Lage des PriTateigenthoms im Kriegsfalle. „Wollte 
Et^land aber aeioe gaaie Handelsflotte nach Kap er- 
weise ansrüsten, so mQsste es dazu 2 .Millionen Mann 
halten, was täglich 5 Millioneo Rubel, also im Jahr 
1000 IfUL Babel kostea wMrde^ 



„England bat vor 10 Jahren Kaper erbaat,(ohn» 

Beachtung des von ihm 1856 unterschriebenen Trak- 
tats), zum Schutze der Sklaverei in den Südstaatea 
Nordamerikas. Einige von diesen KaperschiiTea 
schwimmen noch jetzt auf dem atlantischen und dem 
stillen Ocean. Wer weiss , ub nicht dieselben Sohüle 
oder dook derartige das Werkzeug eein werden» nicht 
mehr zom Schntse der SUaTerei , sendem sor Br- 
kärapfung der Freiheit des Privateigenthums auf dem 
Meere. Wenn das Schicksal es so fügte, so würde 
die Thätigkeit der let/.ten Kai>er der Mensclihoit und 
der Civilisation den allergläuzendsten Dienst erweiseu. 
Im Kaperwesen selbst liegt daher ebenso wenig etwas 
aniDDnüiaches wie in anregelniiasigen Militär. Im- 
moralitftt liegt nor darin, waaa luuegelmissige oder 
regelmässige Heere zu Jjande wie aar See daa Plivai- 
eigenthum nicht achten". 

In einem von der Moskau'schen Zeitung wider* 
legten Artikel des Herrn Martens ((iolos Nr. 311) 
sind übrigens wichtige Tbatsacheu angeführt dafür, 
dass England die Pariser Erklärung dorcbaus nicht 
f3.r nnabinderlieh bilt, wenn sein Vortheil das ver- 
langen s dlte. Im letzteren Falle würde es sie un- 
bedingt äuderu, oder wie 18(>2 4 (und Frankrcicli iSTO) 
Kaperschiffe ausrüsten, die Erkläruug nicht lür bin- 
dend erachtend. Freilich hat England nach dem 
Ausspruche des Genfer Schiedsgerichtes für den an- 

Seriditeten Schaden von Uber 1000 MilL Dollars nur 
5 Mitl. DoUars an die Vereinigten Staaten an zahlen 
gehabt, woraus dann die englischen Zeitungen den 
unlogischen .Schluss gezogen haben , von nun an dllrfo 
Nitiiiaiid die Pariser Erklärung übertreten. Diesen 
unlogischen Schluss werden die Nordamerikauer nia 
annehmen. Sie wollten durch den Spruch des Genfer 
Schieduerichts nar der Welt beweisen, dass England 
darch die Aneihennang der Sfidstaaten ein Unrecht 
begangen habe. Hieraus wurden sie im Falle einen 
Kriei^jes einen ganz entgegengesetzten Schluss ziehen. 
„Sie v^iidfii vi.rlier nach Möglichkeit die englische 
Haudelstiotle verderben (nicht durch deren Vernich- 
tung, wie es die südlichen Rebellen, welche nur von 
Eoipaad anerkannt waren, ^an mussteu, da ihnen 
die ueotralen Häfen versoblosseo waren , sondern in- 
dem sie die Engländer zwängen, die Handelsschiffe 
anderen Nationen zu verkaufen) und dann eine un- 
bedeutende .Strafe zahlen, wenn es den Engländern 
gelingt, sie dazu zu zwingen. Das wird der logische 
Schluss sein". Ohne alles in den russischen Zei- 
tungen Vorgebrachte an wiederholen, muae nur nooh 
hinzugefügt werden, dass kein Kaper ein betiebigee 
Schiff auf oflenem Meere wegnehmen darf, das w&rde 
Seeraub sein; er mnss es erst in einem nentraleo 
Hafen von einem Prisengericht sagesptocheo er> 
halten. 

Die Gesellschaft zur Förderung des mssiachmi 
Seehandek kann es nicht gleichgültig mitansehen, 
wie England den Seeranb als sein Recht im Krieg« 
verewigen möchte. Durch seine hartnäckige Weigerung, 

dieses Seeraubrecbt aufzugeben, macht es die Ent- 
wickf lujif^ ji' Ici- grossen Handelsflotte fast unmöglich, 
besonders für Staaten, die wie Rtusland einmal auf 
einen Zusammenstoss gefasst sein mfiasen. Privat- 
leute legen daher nicht gern Kapitalien iu russischen 
Schifleu an. Es ist daher Pflicht der Gesellschaft, 
die Lage der Sache von allen Seiten zu beleuchten. 
WQnschenswerth wäre es, wenn sie diese Kenntniss 
üherallliia verbreiten könnte. In diesem kritischen 
Momente ist unvorweiltc und energische Thätigkeit 
Dothwendig. Wenn auch das Helsiugforser Dagblad 
beweist, dass Finnland durch Nichtanerkennung der 
Pariser Erklärong noeh grSssere Verlfiste erleiden 
würde, so müssen dennoch Schritte versucht werden, 
zur schleunigsten Erreichung der Unverletzlichkoit 
desEigenthoniB derPrivatleote imSeekriege. .Nehmen 
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wir au, dass es gegenwürti^ gar nicht zu einem Kriege 
zwischen Russluiui mui Kuglaiid komme. In diesem, 
Batürlich sehr erfreulichen, Falle bleibt denaoch die 
Angelegenheit der Achtung des PrivateigenUmmä zu 
Jj*iei,'3zeitoa in d«r voriffen höchst angenttgeoden 
Lage , gegen die selbst viele EnglSnder von der li- 
beralen Partei ankiitupfeii. Die allt^cini'itie Meinung 
der Russen, wolcho sich so oben fast tüUhtuumig in 
der Journalistik für die aufgeklarte Ansieht der N'ord- 
amehkaner ausgesprochen hat, wird bald ganz ver- 
MNen seilli wenn die Kaiserl. Gesellschaft zur För- 
derooff des ruiiiachen SeehaadeU nicht, da sie keine 
besonderen Mittel daxn hat, ee nacht, vie fthaUohe 
Oesellschaflen im Westen, und die Sache immer 
wieder vorbringt, bald vor öfliontlichon Versammlungen 
des westlichen KurDiKi's, bald in den Zeitungeu , bald 
in besonderen Äbliaudlungen u. h. w. mit der uner- 
schütterlichen Energie , welche allein für einigen Er- 
folg bärgt in dieeem aaoh fdr Rassland so wichtigen 
Tbeile derVolknrirthsehnlt, nnd den Rechtsfragen, 
die darauf Besag haben, sur Entscheidung Terhilft". 
Selbst die Russland in der orientalischen Frage sö 
feindliche Augsb. Allg. Zeitung (Nr. 342, p. 5212) 
meldet in ihrer Ueriiner Correspondenz vom 5. Üec, 
dass die bestehende Entschlossenheit de^ russischen 
Volkes, in Nordamerika Kaperschiffe anzukaufen, die 
englische öflentliche Meinung gewaltig aufrege, da 
man in diesem Falle einen Krieg mit Nordamerika 
fBrohtet o. a. w. 

Verectaiedeaee. 
▼ob itu JBtrandaabetten anf Waagecooge," ober «eiche 

wir in No. 20, 21. 'ü ror. Jahlg. berichteten, aoH die Storni- 
nscbt vom 30.— 31. Jan. wenigebrif KelsBüen haben. Wenn die 
Zeitungen berichten, dats Qber „7>Xni Quadrat ■ Meter Stein- 
böscliiing ruinirt" sind, »o lu'ibst Mas bei Lini r DL'iclililüge von 
fiberhanpt 23li0 Meter, dass sn zi: üu^'cn JrT e^atc Deich, die 
Arbeit zweier Jubre vernichtet ist, iiiiii lin.s Uictum der Ein- 
wohner WaDgtrooife'&. „die Arbeiten sind gut, können aber 
krincü ^Viud vertragen", xienilich der Sachlage entsprach. Da 
uben<lrciu alle sQdlich des Deiches gelagerten HoIxTorr&tbc 
■aiSchweUmdflrBHCoainnasioafwtgeiebwenimt sein loUea, so 
Uait rieb der Schaden md dl« Daner der Reparatur ooch gar 
nicht obersebea. Der elte Biemar Kragen des Kircbtbnnns 
scheint aDTeraebft,dss Teideib ea lebfliat aur die neuen preiisai> 
■eher Seit» unternommenen und geleiteten Ardeiton pctrofTen 
lU haben. 

Die Sohlffer-Wittwen- und WalsonkasBo „de Uon- 
dragt" »u Emden tficrti' am 10. Jan. das Fest ilirp.s .tO- 
ifilirificu Bestehen», Der Director, Kapt. M. Geerds gab einen 
Ut'bcrblitli aber Freud und Leid, da» die Geaeliacbaft 
w^rcud des halben Jabrbonderts durchgemacht hatte. Er er- 
«UiBte dar StiftBr, die bereits «11« aa* dem Leben geseUedea 
riad, dar Directerca, die sieb na die Kaste verdieat genwobt, 
der Wohifbttsr, die dem Inttitute grossere Gaben zugewandt 
haben. Die yerhandluogen fahrten zu den Heschlusa einer 
Aendernng des § 13 der !>tatuten, dahin gehend, daR» die ein- 
fache Majorität der Ueneralveraammlung i\\tt Hohe des im Mi- 
nimum 15 Gulden betragendr-n BpilnurH der »irklichtn Mit- 
glitdiT dem BedQrfniaae mt-pr' ' ljr;i.i prwi itLrn kauu. Die 
er»to Folge dieses BescbluB.se» war diu Erhöhung dea Beitrags 
auf 30 J)^ welche gestattet, dass die Pension der Wittwenpro 

1877 1(16 A beuagen wird, wibread sie in den latstea 

beiden Jahren aaf tOO^dareckgegaafsawar. Der rertbeUten 
ftaiugiihrigCB UAenicht ealaiUMa wir aech Folgendet: 

1M7-I876 1P76 
lad. 

A Ji 

Somme der Beiträge der wirlicbaa IDtglMer UIUIG. 431(i 

detgL der £hreninitglieder ä-OOS. ir>35 

Sean der ^V^hoHmaen Zinsen 46 9:t4 isää 

_ « bucbiieugelder . . 3101. 34 

l l atrabelder 4747. 147 

I, „ Varaaebtaisso a. 

aei se i i e wehBlIebea Biaaabmea 4379. 23 

8«ua der gaddtea FeastoBaa 19a 118 6 195 

Der YenBAguMstaad basifsit« sieh am- Sebbisse des 

Jahres 1876 anf. Hell. fl. 40H37 

gegen 1876 - „ 4'i IW.'M. 

Zar „Franoonla - Angelegenheit*'. \ >r lüirzt'm (and 
in London vor dem Divisional Tfurt dir (!nmmnD l'kaa in 
London eine Verhandlung in -•in ii- n dur von llintcrliliebeuca 
and Angehörigen von Persoueu, welche iu Fo^e des Zusam- 



odsr verletat »ittd, gegen die Bhederti der „Fraaconia" er- 
hobenen naie anf Scbadenersatx statL Seitens derBeklagtea 
werde die CoApetens des tierichts bestrittea and dabei aaf 
das bekannte vott Central Crimioal Court in der gegen Kapi» 
tain Keyn wepen TodtseUags erhobenen Aoklagc ergangene 
Erkenntoits hingewiesen. Seitens der Kläger wurde dagegen 
behaupii't, dass dieses Erkcnutoiss nur die straircchtlichrj Cum- 
petenz der englischen Gerichte verneint habe. Die Vertreter 
diT Ili^kiRgten fnhrt.'n l.ir-r^egen wiederum aa«, dass der Cen- 
tral-Criminalgerichtshof und darnach auch die anderen Gerichte 
zufolge de« obengedacbten Ericenntaisses nach dem ensliscbcn 
gemeinen Recht (Common Law) nur innerhalb der Greaaea 
des englischen Territoriums competent seien, daas diese 
Grenzen an der Koste dort bis wohin das Wasser bei nie- 
drigster Ebbe zurQcktrete, ihr Ende fanden, und dast tomit 
ein fremdes Schiff auf dem Meere jenseits dieser Grente andi 
innerhalb der Kntternune von 3 Seemeilen nicht vor englischen 
Gerichten h.lm.'t wiriii. kdimc-, [)as Admiralitätsgericht 
seinerseits k.innp nur ^cgfn das Schiff selh.st (irocpiüren und 
sei in fini r (jpgen die Hhederei desselben p. tmihIk Ii Kfcich- 
toten Klage ebenfalls incoapetent. Der Uerichtuhof entschied, 

dass nach dem aMhrsrwibaisa Erkeaatata dia Oestpeteosder 

cuglitcben Oericbte aber Fremde dureb die tefriterialea 
Grenten des Landes besebr&nkt sei. and wies deshalb die 
iUager nnler Venirlheilung in die Kosten ab. (H. B. H. 

Oollitlon der ., Baruni'* and „Pater**. Da-i Britische 
Schiff ^Inraui" (von London nach Neu-Seeland), und die 
griechische Bark „Pater" (vom Mittelmeer nach London), colli' 
dirten am Abend des 10. Nov. v. J U engl. Möllen von E^df- 
Rtone. Die Mehrzahl der Besatzung den ,.1'ater" kam dabei 
um, weil die „Huruni'' fortsegelte, ohne sich von dem Scbadeo 
des „i'ater" Uberiengt au haben, wahrend sie selbst sich nicht . 
in Gefahr befind. Per Oawmiwioner, Mr. Botbety. des Wrack* 
Court, stellt« dam Oeriebt die Fragen: 1) War al« .Hanai'' 
Schuld an der Collision durch das Commando de« KapitafaM? 

2) War er berechtigt, das beschädigte Schiff su verluicaT 

3) Welche waren die Tbatumtttode? Wenn wie behauptet, 
das« Wetter dick und trübe gewesen , war es nicht unverant- 
wortlich von der ..Huruni", mit einer Schnellijckeit von 8~9 
Knoten pr. Stunde uu fuhren? Wr nn (ins \\ t ttcr so klar ge- 
weaen. wie von anderer Seite behauptet wurden, mQssle die 
Bark dann nicht zeitig genug gesehen worden sein, um eine 
Collision IU vermeiden? Der erste Report ron dera loob-oat 
man: .Ein Schiff ia Bickt*, ist iwcAt beachte» «erdsa. Ware 
dies aber geschehen, so bMtadu Unglück nicht staUgetaadcB. 
Der look-out man wiederholte dann seinen Itapport nad et 
wurde Befehl gegeben, vom Winde abzuhalten, als das 8cbig 
schon dicht bei der fiark lag und die Colliiiion unvermeidlich 
war. Ist d;is ein Betrapen auf einem Schiffe. d»'*s -vK) Seelen 
an Bord hatte'? Deshalb truR die „Huruni'* die Schuld an der 
CoUision, und der Kapila:n hat weder Uebcrlenntik' nnrh Vor- 
sicht Rczeigt Kr gab ferufr aubeim, lU ADhetracbt der Um- 
ätaiide der Colliäiuu, auf .Mmahmo des Kapitains-Certücats <a 
erkennen. Der Gerichtshof entschied: Da der Kapitaia dar 
.HMBi'' dem beschadigtsa Schiffe .Pater" keia« Balls MMata, 
aad sehr venig Sorgnlt aa den Tag gelegt kabs, dass dar 
Kapitaia der „Huruni" wenig Humaniat und Geistesgegenwart 
bewiesen habe, Eigenschaften, die bei einem Manne vorbanden 
sein sollten, dem das Commando Ober ein ScbilTmit ho vielen 
Menschen anvertraut war, und so halt es der (ierichtshuf für 
seine Pflicht, dem Kapitain der „Huruni" sein Certili<ai auf 12 
Monate zu entziehen, indem er hofft, dass diese Mr<ilc mt 
Warnung dienen werde. Dem zweiten Steuermann wird sein 
Certificat zurQckgegeben. Die Ko$Um $md niekl lu er$eUm. 

Man siebt von Anklage anf Todtsehlsg war nirgends die 
Rede. 14 Tage aaek der (ieUiston war der Prosecs tu Bnde. 

Es gebt dedi akhM tber die Uapartheilichkeit der britt- 
ackea Seegeriehte. Aber ski biitisshar «Oeatlemaa* als K*> 
pitaia iBt,sk«a gaaa wsa Aadsne*. als eia aaderer ,lfsaB>. 

Behufs Attsffilmtng der Strandungs-Ordnang wem 
17. Mal 18T4 tiad an der preti««MeAen Festland- und Insel- 
kOat« 7B /^Irattrfdmler errichtet , deren Vorstande den Titel 
Strandhauptmann fohrea; denselben sind i.'7.t Strandvögte un- 
tergeordnet. Auf die Provinz l'reussen fallen davon 0 Strand- 
Amter mit »4 Strandvopteii . auf Pommern Vi Strandämter mit 
:13 StrandvAgten. auf Schleswig-Holstein östlichen Tbeils 20 
scr.in lumter mit 83 StrandvOgten, westlichen Tbeils 19 a«nBd* 
Ämter mit 78 SUandvögteo, uad auf die Prortau Haasever tl 
atsandkmtsr mit 8ö StrandvOgtsa. Ia siaiiaB Besiikea iM 
das Amtdsr Btnndvögte tbm rea < 
ibeila faa im Paliaeibe b brdea «aktgaaea 

Die Haiiaalaflottmi dar Waaav.' 1. Der BuUmd Ar 
Bremtr HandeUßolle am I.Jan. 1877 beträgt 829 Schiffe geMa 
220 Schiffe am l. Jan l.-i7ti Unter deu 'J.^ Schiffen henndea 
sich 42 Hcbraabeadampfcr. 40 Vollscbiffe, laOBarkes« 5Brig^ 
3 Schoonerbarhea, 5 Seboeaarbfigs, 1 Sekoeaar, 1 JaAt nad 

zwei KuircD. 

>. Die oldfnhurgische Wcser/Iotte ist vnn 176 '^rbilTen 
am 1, J.innar l«7ii auf 1(^1 am 1. Jan. d. J. gestiegen, und zwar 
bctinden sich unter diesen lö-l Fahrzeugen 47 Barken, 57 Brig«, 
i'J Schoonerbriga, 3 ächoooerbarfcen, 1 Schoooerkaff, 20 
r, 1 OalUot, 1 Ijalk aad 1 Kakaever. 
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3. Di; pr€u$$iMeke Weurfiotte lAblte »m L Jao. 1877 
M Scbiffp. woranter 6 SchraakMiiMiiftr. 19 Schiff^ 18 Baikeii, 
4 Brig*. & ScboonerbriRt, 4 8dl«Mtr. 8 Seliooii«r(taliot«D, 1 
~ " Tenchiedenen Knffs. Kuflnj»1ken, Kaffbarken, 

lÄt, Kutter etc. Fahrzeuge. 

■VI» marnrnntOn SaU dar O*0|TavlüMbm OomU- 
Bwopälttilit 88. 

„ , loa CUwt i« 1876. ESncekoranen 7851 
Ftlinmi« ndl 885888 mgeiMMa 7888 Fkhneuge von 
!^044 «Iw MUMMMB lS8nTaSn««t* 1970 786 T. 
oder 634 Fahnraga ait 48818 T. wmifar «te !■ voricen 

Jftbre. 

Korallonflscher Wtt Vovr« del Oraco bei Nekpel, die 

einzigen Seeleute, welche den Strapazi^n lüc-scs Kanges ge- 
wachaen sind, bcabsiflitiRen in ihr-ic n: .lulirc rtiis (ii-ni Mittel- 
meer heraus mit 6 KahrzeuRen uach dem Atlantic ta fahren, 
um eine auf der Getty sburR-Bkok entdeckte Koraltenbuik «b- 
xnfischeo. Nach den UntersacbaogeD der amerikaoUchen 
84Mtt»I>«qiMoep G«ttnbarg licet ein asterseeiacber kegel- 
ftininr Bei« TnunlirlMa Charäktert tob 20 Meilen Baaia- 
dnrcbnener in 14.160 FNiM Tiefe auf 86« 39' X. und etwa 11* 
33' W., deuen Kamm mit den acbOosten rothen Korallen bedeckt 
ist. Kin spanisrlior Loeijerkapitain ÜRarte hat freilich dieten 
BfTR Bihon im Julire 1S.'1J mit 3 Faden Leine angelothet und 
Keine Lage auch last genau bestimmt, aber vtu jetit acheiot 
mehr Notiz von dieser Entdeekuuf; genommen /.u wafdas. Er 
liegt nur 130 Sm. westlich von Cap St. Vincent. 

Du Prlnalp dar Unverletaliohkelt dea Prlvatelgen- 
tbama aur See wird bei der bevorstehenden Krneiierui:»; der 
HandelsverlrÄRO vuu limt^rher ShiIp (?ei;pDstand lelihaiti i Y.r- 
örterungen werden. Freilich setzen GrosHbritanrüeu und Frank- 
reich der Einfuhrung dieses Grundsatzes in das Völkerrecht 
lebhaften WideraUnd entgegen. Aber ea »&re schon ein 
grosser Schritt vorvirtt gMUn. watt m t al teg a^ aJai a i li i B fca 
übrige» SeuUMttm mar owelrAeiSdkcM JbmrittKmmg m ««r> 
anlüttm Itea praktische Anwendnnfr dflrfte das Prinzip bei 
daai wobl bavoT*t«benden tarkiicb- russisch - oeaterreichiscben 
Kriege erfabren. Et ist nicht abznseben, dasa die TOrkei bei 
ibrem bis dahin mutbmaaalich ron den Westmftchten genährten 
Widerstände RPRen eine offene diesbeati^licbe Erklärung be- 
barren wfnii', wenn c» die nicht an unterschätzende oester- 
reicbische Flü^riie oboiifalls sich als Feindin Regenüber sieht. 
Im gegentbeihi,! n tHlli- liurtte Italien der dann wahrscheinlich 
wiederauflelienden Barbaresken - Piraterie ebensowenig ruhig 
ansehen als Orierheoland, und dann wftre die tSrUaeSa Han- 
delsflagge fom Mittelmeer bald wegaefegL Ma Waatmiehta 
wardea aa diaaaa Vorqiial «iaaa vanaachaaek bakannaa 
von dar Qawalt einer Caalltiaa allar nbiifea Seeaikebta aaf 
dem freiea Ocean. 

Pikaat ist die Thatsache, dass Amerika, wie schon vor 
Jahren Terrouthet wurde, die von Grossbritannien nach leb- 
haftem Streit errungene Alabaraa-Entscbädigung nicht g&nzlieb 
für seine gesch&digten Rheder nnd Kaufleute hat verwenden 
kftnoen, vielmehr ein rundes Silmmchen vnn It .Mijl. I'nUars 
übrig geblieben ist. Wem dieser Uebcrüchuss zu (iutr kommen 
aoll, da daa Oald aar ao bestimmtem Zweck gegeben wurde, 
nad diaaer aatariaeb arraicht ist, bildet jcut den Gegenstand 
labhallaa BebiiftwacbaeU «wiadwa daa baidaa Cabiaattaa taa 
Baijlaad vmA Amrika. 

— m, Bllllga Caako-Prämlen. In der einer jrOaatan Gmwb- 

seitigkeita- Versicberungsgescllsc liaften zu Cbnatiania in Rar- 
wegen betrug die Durcbschuius Ni '.M r.-amie (aadi Abaag aUer 
Kosten und Scliiiden eto I jK-r .Inln- 4 Imh 5%- 

In Golhpni'urg icliiilzlen dit' Kln-ilrT. wrlclu' Jem.Oadiao- 
burg. äceassecurauz • Verein" angehörten, ihre .Mittel- Jabres- 
PfMaa for Casko wie folgt: 

1861 -M ... . 6,71 Vo oder per Jabr . . .8,24 «/e 
1864-87.... 18 69 , , , >>>4^M> , 
18«r-70. . . . 5,05 , , , ...1^8, 
1870-73.. .11,11 , , , . 8.70 , 
1873— 76 . . .12 34 „ „ „ . .4.11 „ 
Nach einem funfzebi\|ibrig«a Darchacbaitt aiacbt die Pii- 
mie 3,21 % per Jahr oder bat \*h u*» »wwegiachaB 
Porcbscbaittaaatae. ' 



Xin nauaa Opfer der Urforaehoiic Afribaa. Wabread 
dla Koir8|>Bl>rfa b rteB aaa gewMalicb keragaanada, rallbackifa 
Geticbter aarflekbringen, babea wir eiaa aaae traeilge Naehrldi 

ans Central- Atrika zu verzeichnen: Dr. E. 'Mohr ist am 86. Not. 
in Malange gestorben, nachdem er noch am II. Nor aus Pungo 
Andongo im vollsten Lebcnsmuth Beiue bevorstehende Abreise 
nach Malange gemeldet, wo er die Hegenzeit abwarten wollte. 
Pie grosse Anzahl der rasch aufeinander folgenden Trideslalle 
und schweren Erkrankungen beweist, dass die ller!iripr-.\fri- 
kauische Gesellschaft, als sie sich die Erforschung Centrai- 
Afrikas zum Ziele setzte, zum Ausgangspunkt gerade den unge- 
sundesten, gefkbriichaten Theil der KUste wählte. Wfthrend 
Oaaiaro«, vaa Oatea ber deaCaatiBaBtdBrabdiiBgaad.alla4kUf 
aaa SBiaa lemiknt, vagefbbrdat die Waatkttate arraiebt, fün 
ein neues Opfer aacb dem andern auf dem umgekehrten Wega 
dem tackiscfaem Fieber xnr Beute, und bleibt gar nicht abau- 
sehen, wie man vernünftiger Weise auf diesem Wege weiter 
kommen will. Jeder neue Versuch ausgefillirt vnn ihxli uuue- 
wohnten Personen vermehrt die Zahl der Leichentteine auf der 
sehr knrzeu bin jet^t zuriu kirelegten Strecke, derao Oalkbiaa 
jeder neue Keisende von Neuem bestehen musa. 

In laland herrscht ebenfalls ein sehr milder WkUer, aa 
dau fortvbbread Arbeiten im Freiea anteraonaiea wecdas 
ktaaaa. «ad da« Tlab dlroM««« muf Ar WeUt iat. 

Beaelttgang von Keaaelateiaen. Die Inhaber von Dampf- 
aolagen dürfte ein neues Mittel xur gttnriichen Beseitigung aea 

' Kesselsteins interessiren. Harris Hewitt's l'atent-Block-Com- 
position hei.sst diese Erfindung, nnd erfreot sich dieselbe in 
vielen grösseren Fabriken, in Bergwerken, und auf Eisenbahnen 
Sud- und Mitteldeut'-chlands der Fintilhrmig, Zahlreiche su- 

I veriassigf Be^ntachiungen seitens bekannter renommirter 
Finnen liegen vor. Die Conipositinii ist duick FcBBa FlBBka 
iu Danzig, Brcitgaase 60, zu beziehen. 

Veber die hebe Brdentaag der aeuen militiriacben Zeit- 
schrift, ..Deutsche Heere aaeltang** (vergl. vor. Nummer), 
erlftsst die „Wiener Militär-Zeitung", Jahrgang 1876, Nr. 40, 
pag. 3-2.'> in einer eingehenden Besprechung u. A. folgeada 

Schlnssbemerkung: Man ersiebt hieraus, daai die 

„Deutsche Heereszeitung" allen, selb<il den weitgcbendstea 
Anforderungen entspricht, die mm. liiiUuerweise heutzutage 
an ein militärisches Fachblait ft \ltn Hitniti:.i yn stellen be- 
rechtigt ist — Kill/ r.v kritin ilic tlfuttchf Armee <lrr Luikhardt'- 
tchen Verlagahandluny dafür danken, thr in der „I^eiitHchm 



tmm^ aia seArÄjgea Organ getchaffen tu haben — 
waraa ea, bd aller Aehtnag ror den nbrigen deutschen Mili- 
t&ryritscbrlften bis beute fehlte. Abgesehen von den Monsta- 
ichriften, die ja bier nicht iu Betracht kommen, besass Deutsch- 
land bis zum Entstehen der ..Deutschen Heeres-Zeitung" kein 
MiliUrblatt von grlisgerer. von internationaler Redentang, 
keines, welche« auch nusjcrhiilb der deutschen Grenzpfibla 
jene VrTbreitung und j-iif!. IntricsM' ünden konnte, wie aieh 
jetzt die .Jieutsche HeoreszeKuiig" im Fluge rrruncn hat.... 

Ferner srhreilit die „l'ost": Die deutSLiie lir.'n siiv ituuff 
ist jetzt in das vierte Quartal ihres ersten Jahrgaugiü einge- 
treten nnd hat sieb in der kurzen Zeit ihres Bestehens durch 
die Gediegenheit nnd Vielseitigkeit der gebrachten Leitartikel 
nad Notiaen bereita einen lablreicbea Leseifcreia sa versebaffen 
irevnBst Das neue miliUriscbe Blatt, welches sich aocb die 
Beaprechung von Tageafragcn xnr Aufgabe stellt, welche mit- 
telbar in das politische und parlamentari.qi he (;ebiet binnber- 
streifen, zeugt von einer gediegenen und daliei sehr diskreten 
Ucdiiklioii nilihe dem .\n.strag bewegender Streilfra Jen 
vcdlen Kaum i,Tw.4hit, dabei aber stets die Form zu wahren 
bestrebt ist. Die rej:eltnüssig aus den europäischen Uesidenzen 
gegebenen ürigiaalcorrespondenzcn geben vieles Neue und In- 
teressante. Ebenso wird aus allen rnUitüriscbeo Jc.amalen dea 
In- und Analaadet in einer allgemeinen Ueber..icht das Wlssens- 
wertiie gebracht, nnd eadlicb aont eia rat radigirtaa FeuilletoB 
f&r wdaacheaawertbe AbwecbieloBf. Die ReaaeKon hat sieh, 
einem tahlreich gestellten Verlangen entsprechend , jeUt auch 
xur MiUhethtng der gesammten personellen Verandentmgtm in 
der Arvice mich Jem ^flt^tärwoeh^tU>laU emtsehioeatm, 

damit 'ilicn A;:! ui di riinge» genügt, die aMM MI < 
Zeitung zv stellen Icrcchtigt ist. 



Eier-Comorve, 



ohne jeglicbaa Znaati, ia 
billigatea Fraiiaa die 

Cwiterva-Fahrik vm 



QaaliUt, lielMt an den 



C^eniMlflclier liloyd. 

DeiiCvohe Geaellaohart snr Olaaiailfloiiruii 

Caatral-Baraaa ia Bartia, Magdebnrgerstraaaa 6. 
JHa Oaaallaaliaft beabaMrtlgü ta daa t aaha « «ad aaBaardentaehaiD B 

m M^i^ntea 

aaa iwiwiii. IltoiaaH II. 
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U. (TorlMttmw mt Hr. 9.) 
Ol« «nt«ii AitUcel dst Ommim 

§ 1. 

Zur UntonsnclioTii; der SeeuUIe, voo welchen Knf- 
fahrtciM'hiifr bctroifon n-t'rdr>n, lind ■■ d«n deOtSOlMB 

Kitten Si-eämter za (^'rri>'htrn. ' 

§ i- 

OesemtMid der UntersBChang (§ 1) lind SeeonfiUle t 
1. deottcber KtaffUirtciseblffa ; | 

8. auslftodischer Kauffahrteischiffe, wenn 

a) der Unfall sich innerhalb der deutschen I 

KOstengewiRser ereignet hat, oder 

b) die Untersuchung vom Reichskanzler an- 

Kuordnt't ist. 

fttben schliesslicli di r (.'omniission kpine Veranlassung lur Acn- 
deriiiie; unter „Seeiiiiflillpp' slml alle IJüIbIIc iu versli'ben, 
die finfos Seeschifte auf deta Wawer gleichviel wo begegnen. 
Etwaige Zweifel werden durch die T«fg«atttMn BibOcdtD Meb> 
gemiwe Krlediguns hodea. 

Doreh SceunfUle fremder SeUffc auiierlialb der dentacben 
XOateafevläMr kAnnen dentache Intereuen sehr nahe 
kaMbll WKfdW. wenn t. It. das fremde Schiff mit deutichen 
Beiwien Iteaeut, oder dessen Ladung dentoebes Eigentbum 
war: auch erwerlien !tlii'i<> r nicht selten bei Kriegsgefahr auf 
Zeit freinilf Urv'*;'' lind lii-«t kein Grund vor, sich die Mog- 
Uchlteit xa nehmen, I ntalle, die solchen teitweilig expatri- 
. irten Schilfen h«'(;<'gnen, zur Untersuchung zu ziehen. Auch 
kann auf Ersnehen fremder Regierungen eine Untersachung 
vanunehmen sein, wann aia Unfall sieb swar nicht ia dent- 
leheu Kastengewiaiem ereignet bat. aicbta desto weniger 
das Beweif material aber die Ursachen des Unfalls im Bereiche 
der deattchea Behörden sich befindet, B. die gerettete 
Mtineehaft oder PaaMgiere in DeotacUud f alaadat «Ind. 

Die ■lArtamoff Iber 

§ 3. 

Dm SMamt ht wni>lUcht«t, die UaterMdivng vor- 

1. wenn bei dem Unfälle entweder Menschenleben 
verlor. ri k'>M;aiigen, odsr eil Schiff gMukcB oder j 
aufgegeben ist; 

i. mttm die Untersachmg eM der LandeiMMk 
Mkr ¥0B Beichakauler aagettcdnet iet j 

Bei aonstiffeii SeeoofiUlea bleibt die Yeniabae der 
Untersuchung dem Ermessen des Seeamtes fiberlassen. ■ 

führte zur Ausscheidung der gesperrt gedruckten Worte .,Ton 
der LandesbL'bürde oder"'. Im spAtcrn <5 G wurde niimlicb im 

Siderspruch mit der Vorlage die Aufsicht Uber die Seeümter 
■ Bciehdnasleramt Obertragen, wkbrend den Leedeebe* 
kflrdaa ebeilaaaen bleiben solle, im Falle eia Seauit abar 
eiaei Saeniill eine Oatemeboncaiebt efaüeiien wolle, bdm 
BoMäMaderaat die AaerdDoof ÜertelbeB im oihnfHehen In* 
teresse tu beantragen. 

Antrftg«, die See&mter zur Einleitung einer Uctersucbung 
tu »erptlichton. wenn der hetbeiligte ScbiffsfOhrer darauf an- 
trage, drangt" niLht durch, weil Untersuchungen durch See- 
toter nur im CtlfLiitluhi n Iiitpresse, nicht aber aus persönlichen 
QrQndcG vorzuni'tiinri] sind. Auch ist der Knhrer pincH Sctiiffc-i 

Segen Ohle Nachredcu und gegen Verläumdungen, welche ihm mit 
nrecht die yeraslassung eines Seeunfalls soachreibeo, nicht 
anders su stellen, als andere Menschen, und am so weniger > 
kann ihm ein besonderes Recht auf Einleitung oder Dorcb- 
fhhmng einer üntersnchuog gegeben werden, als damit ge- 
wöhnlich sehr erhebliche Kosten TerknOpft sein werden. Da- 

Ssgen alle Seeunfltlle, die in Folge Ton «Strandung, Collision, 
rand oder Explosion" stattfinden, zu untersuchen, wnrde ab- 
gelehnt, da alle erheblichen F&Ue so wie so durch die Bestini- 
mnngen der Vorlage geiruffcn werden, und uofereehtfertigter 
Weise nnterlassene ruUTSuclmugcn van der TOIgaietilen ae- 
bOrde sofort kOnoen angeordnet werden. 

Nach Tielen KtaidiBn dagegen ist erst dndb die avalte 
laaaoag snr anTerladerten Annahme gelangt der 

§ 4- 

Darch die Untersachnngen sollen die Ursachen des 
Baeanfalles, sowie alle mit dcroselbeB SUMUBiBbillgeadcl 
ThatnmstAnde ermittelt werden, 
iisbesonderc ist festzustellen : 
1. ob der SCbiffer oder der Steaennaaa dareh Baad- 
bmgen oder ünterlaaiangea dea Untall oder denen 
Folget TCcaelHddet tat; 



a. ob Mangel in der Baaart, Boeebaftabeit, Aoa- 

rfistnng , Beladung oder in der Benamnmf dea 

•Schiffes, oder 

3. ob Mängel des l'ahrwasscrs oder der für die 
Schifffahrt bestimmti n Hulfseinrichtnngen (der 
Seezeichen, des Lootsenwesena, der Bettongaaa- 
suiten n, s. w.) den Unfall oder daaean VÖlfoi 
borbeigefllbrt haben; 

4. ob die rarVerbttoBg dea ZaBaameaetoeieaa voa 
Schiffen auf See und die über das Verhalten nacb 
einem solchen ZusammenstoHsen erlassenen Vor- 
schriften brfoiRt worden sind. 

Es wurde zunächst benntragt. im ersten Absätze statt des 
Wortes .denselben*' das Wort „demselben" au setzen; diese 
Aenderung der Vorlage, welche in der ersten Lesung an- 
genommen wurde, ist in der sweiten wieder beseitigt 

Die Commission war einig darobrr, dass bei einer «er» 
stftodigen Leitung des Seeamts die Tbttigkeit desselben gaaa 
dieselbe sein werde, nb in den Gesetze steht, dass es die 
Ursachen des Seeunfalls, sowip alle mit denisclbpn (also mit 
dem Si'ininfall i zuscimmenhunnrndcn rhatumsiundr , oder ob 
daselb&t steht, dass es die I rvLichm des Seeunl&ilü. sowie alle 
mit denselben (also ni: di'ii Urttachin Jph Secuufallsj zusam- 
menbangenden Tbatnmstäude, zu ermitteln habe; nur wurde 
TOtt verschiedenen Seiten die BeiOrcktnag ge in aaart. dio 8«e- 
imter k&nntea bei aaadfAckli<Aem Hlawoa anf die Bmittelang 
der mit dem Seeanfall ßm Qegeaaata an den mit dea Uraaehca 
deaaelben) stuammeahtngeades Tbatomstaode allen sehr adt 
der Ermittelnng irreleTaoter Thattacben sich beschäftigen, 
wahrend von anderer Seile wieder henrorgeboben wurde, eia 
ansdnU-klicher Hinweis auf die Krmittelnnp der mit den Dr- 
sachru des Seeuiita'.ls (im Gi'veusiitz zu di-n mit dem l.lufsU 
selbsti zusammeubikUKcudeij rbatumsiände könne die Seeamter 
veranlassen, die bitutig sehr wungcbeoswertke fintlttehng der 
Folgen des Seeunfalls nicht vorzunehmen. 

In Betreff des sweiten Absatzes sob 1 wurde lie;in!rai!t: 
1. neben dem Schiffer und dem Steuermann „dtn Lootten* 

speziell anzuführen . 
S statt „den Schiffer oder den Steuermann" zn setsen: 

„Schiffer, Steuermann oder andere Peraonen". 

Der leute Antrag gelangte in ersur lieanag aar Annahme, 
in zweiter Lesung wurde aber die Teclage ia naeeitBidefiar 

Fassung wieder hergestellt. 

Ks wurde bervorgeboben, dass es nOthig sei, wenn da« 
Seeamt speziell daraof hingewiesen werde, festzostelleu, ob 
der Schioer oder der Stenantaan den Unfall verscbnldet babe^ 
aaeb des Lootten an erwähnen, da auch dieser seitweilig der 
alleinige Fahrer des Schiffes sei, nnd daa Seeamt sonst «tf 
die irrige Vermnthung kommen könne, es habe eine dea 
Lootsen zur Last fallende Verschuldung nicht featanstellen. 

Von anderer Seite wurden Bedenken geltend gemacht: 
Der Steuermann eines Schiffes sei, wenn mehrere Steuerleute 
vorhanden, nach Becminnischer .\iiFidriirksweise immer nur der 
erste Steuermann, wihrend dagegen wieder berforgehoben 
wurde, unter dem Ausdruck: der St4>uennan, verstehe man 
denjenigen der Steuerleute, welcher die Fobmog des Schiffes 

zur Zeit des UaiaUa gehabt babet aaa aMete .Schiffer edee 
Stenermann" sagen, m nebrere BcUfer aad Stenerleale m 
Frage kommen könnten; es sei speziell auf die Feststelloag 
der möglichen Verschuldung „anderer Personen' hinzuweisea, 
da ja s. B. der Ingenieur, der Heizer, ein Seemann, ein Pasta- 
gier u. s. w. den Unfall herbeigeführt haben könnte. 

Sihliesslich war die Mehrheit der Commission der Ansicht, 
dorcb die »Ugemeine .Anweisung an das Seeamt, welche der 
erste .i^bsati dieses Artikels enthalte, seien alle hervorgeho- 
benen Bedenken gegen die Wcjrtfissung der VorlaRP besuiligt 

Ein Antrag, statt .verschuldet haben", zu schreiben ,Ter- 
anlastt habea", weil darab die Feaiatellung, dass ein UnCUI 
durch «ine Haadlang oder ünterlaatung berbeigefahrt sei. nicht 
auch sogleich festgestellt sei, daas in der Handlung oder Unter- 
lassang ein F«rtemi/deii liege, wird ebenfalls abgelehnt 

Wegen Absatz 4 wurde eine Resolution vorbehalten, welche 
ausdruckte , dass dies Oesetz nicht eher aar Wirksamkeit ge- 
langen dilrfe, bis der ungenügende Znstand, in welchem sich 
das Oeselz uIht di<> Verbi^tunK des Zosammenatossens von 
Schiffen äui See befinde, endlich durch eine internationale Confe- 
renz behoben sei. Her Antrag wurde scbtiesslieb znrflckgetogen, 
um im Werke befindlich«, darauf bezügliche Vorbereitungen 
nicht an etOren. BekaaatUcb iat aeitden eiae Goateaa «am 
Sacbventladifea herdba wordea aar Begataeblaag vea Ab» 
todewagyniiMiya Jeaea Oesetaca. 

9 

ZwtladIg llir die Uatenaebaa« iat da^^||f|^ Google 



1. in denen Bezirk der Hafen liegt, welchen das 
Schiff nach dem Dnfalle nerst erreicht; 

2. (küseo Sitz dm Ort das Oafdla suiebit be- 
legen ist; 

3. in desaca Betifk der HtiMatliafcafaiB dOB'B^iffes 
liegt 

Unter nehreren Ueimeli ' nulladigm BeMmtera ge- 
UOut denjenigen der Vorzog, welches die üntersoehnng 
nerat eingeleitet hat. Jedoch kann die Untersncbong 
einem anderen der su.siändigcn SeelntW dnrch die 

Reicbskanzlerami nb<<rtragen werden. 

Entstehen Streitigkeiten oder Zweifel Uber die Zu- 
•Undigkeit, so entscheidet die vorgeseiste LuftdeilbeMrde. 
O^DÖrat die betheiligtcn Seeämter venekMmim Skaten 
cm, 90 eniseheidei das Reichskatuleramt. 
t\ai die gesperrten Worte Absatz 2 „der zastkadigen See&mter" 
dnreb einem andern ^^SeeamtC und ia Abtats 8 die Worte 
gdie vorgesetzte Landesbctiorde" durch das „Reichskanzleramt" 
von der Commistioo ersetzt. Der U'U.ic gesperrte Satt ist 
ebenfalls von der Commission liiii/u^' i iet. > 

Sic fand die Annahme eereihttVrtigt. dass die Beiip- ' 
hunijeii, in wi Ii hi n S» hiffer oder Kheder eine» Schiffes zu den | 
■eefabritreibeoden Kreisen eines bestimmten Ortes stehen, die ' 
Unbefangenheit des fftr den letattren beetelltea Seeaasn awei- 1 
feiball erscheinen lassen kennen, i^d alaae deihalb das 
' IMebekaiialeraaM die Untersucbnnf riaem nabefbBgenen See- 
uit ftbenngen dflifen. Und da nOjUeherveiae alle Bestim- 
ntlllgen, nach denen im einzelnen Falle ein Seeamt in Oe- 
nieneit dieses Paragraphen zustündig erscheint, auf den 
einen Bezirk zusammentreffen, dessen' Si-oiimt nicht iinbefanKen 
erai'htel wird, und es sehr wohl (ieiiktKir ^ei, daKs der Hafen, 
welchen 1. das Srhifi' narh ricrn l'iil.ill errru ht. undder2,dcm 
Orte des Tnlalls zunarhst hc;;t, uui h ^iifj'.eirh 3. der lleimaihs- 
bafen des Schiffes ist, so müsse die Wahl des Seeamts eine 
sdlÜg freie sein. 

Bin Astrag aaf SireldinBg des ganten twelten AbiMses 
nnd Antrtge auf StreichuDg der Beslimmangen anler S.nndS. 
ia ertten Absats wurden abgelehnt. 

Die Ton der Commisaion in Vorschlag gebrachte Abän- 
derung des Schlosfsatxes dieses Paragraphen iät eine natür- 
liche Fnlge des znm folgenden Paragraphen 6 gegasten Be- 
schlusses 

Üera Artikel 6 der Vorlage 

§ 

Die Errichtung der Secämtcr, die Abgrenzung ihrer 
Besirke and die Beatimmnig der Behörden, welche die 
Aufsicht Ober diese Aemter n fllhren haben, steht den 
Landesregienmgen nnek MnwgnlM d«r Lnndesgasetse n. 

wurde dagafwi von dar OonniMlon die fUgendn Faaiang ge- 
geben 

§ 6- 

Die Errichtung and die Abgrenzung ihrer Bezirke 
erfolgt dareh eine aaler lasliBsiBBg des 1— dnifilhl in 
•rlnaaMda inlaarUchn Vetnrdnnnc. 

Ha AiMeht Iber die SeaiaUar iMliM talihitn— 

»er Ar ileSeetatar eiMailklniibnai «Mmch 

■Äbrrrr Bettinisnng des IdctlfciMinh><mi IM liHala 

de» Reichs brslritten. 

und zwar thcilwelse mit 9 gegen 3 Stimmen. Gegen die auf 
lierstelluog der beiden ersten AbsAUe gerichteten Anträge 
bemarfcta der Hair CooaiaaBr daa Bnndesratbs in erster Le- 
mg: In allen Beesaenea (Seeaanaserdnong, Staadnugsord- 
nnng n. S. W^ aalen bisher mittlere und untere Instanzen den 
IjUdesbebörden Sberlassrn; auch komme die Kosteofrage in 
Betracht; wenn man die Secümtor zu Reicbsbehördeo mache, 
werde man die Kosten dersellien aul das lleich Uhernehnien 
■Oasen, und die ßinneobtaatcn kuuateo abgeneigt sein, zu 
diesen Kosten hcizatragen, zumal die Seestaaten sich herelta 
einverstanden erklärt bttteo. dass sie die Kosten der See- 
Imter allein zu tragen hfttten. Derselbe fügte bei der Dis- 
kussion zweiter Lesong noch hioso: da m in erster Lesung 
beliebt worden aai. dan SaetoHin kttoa lÜMentlvn an nber- 
tragen, und da aHn In PMge iHi n n die kn Entwarf ala tweite 
Insunz Torgescblagene Reichskonunisrion beseitigt habe, so 
liegt keine veraolasaung vor, aalebe lokale untere Behörden 
direct dem Heich zn überweisen, man gebe damit nur eine 
acheinhare Krweiterung der executiven bcfugni-isc des Keichs. 

Ein Mitglied des Dundesraths trat ebenfalls jenem An- 
trage entgegen, der sieb nur tom uuitarischen Standpunkte 
aus rechttertieen lasse von dem Standpunkte aus, dass eine jede 
Landesbehiinii vi m üehel sei; J;e iriiiize Vorlage solle keine 
politische iiedeutung haben, weuu mau aber solche untere 
BabArden als Keichsbebörtlen zu gestalten beginne« awiage 
■an die Einzelstaaten, fUr die Folge eine gaaa nadan Taktik 
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einsoscblagen; die ganae Amtatbitigkeit dieser nenea Seetotar 
lasse sich noch nicht Qbersehen, man werde daa Amt der Vor» 

sitzenden mit anderen Stellungen comhiniren müssen, und 
liiizii fehle die Gcle^'eiihiU, wenn der Vtirsit/eri Je Lin Reichs- 
amt bekleide, wahremj. wenn er Beamter eines Ein^ceUtaates 
sei. sich joli-he Cmiihination mit anderen Aemieru leicht 
werde he^chalTen lusseii. es erscheine inkonsequent, einen 
Schiffsfahrer wegen si liwer er Vergeben von einem dem Einzel- 
Staate angeh&renden i>ericbte aburtheilen su lassen, wegen 
leichterer Kiille ihn aber vor eine RaiehabebAnie an stellan. 

Ein anderes Mitglied des Baadearatbs sprach sich eben* 
falls gegen den Vorschlag aus, tob welchem es beforcbtete, 
•eine Annahme köune das ganze Oesetz gpfahrdeu 

Für den Antrag warde geltend gemacht, nueb der Ver- 
fassung des Deutschen Reichs, stehe dem Kelche die Oberauf- 
sicht iiiier das Sehifffahrtswesen zu, diese lasse sich bei den 
Si eariiti rn aiter nur durchnilin ii, wenn dieSLdben vom Keicb 
eingerichtet und direct beaufsichtigt werden; wenn den Einzel- 
Staaten die Einrichtung und Beanbichtigung der SeeAnter 
nberlasson werde, fehle jede Garantie, dasa. wie doch in la- 
tereiee des Reichs Itge, die OeschUttflIbniBg Oherall eiaa 
glekboAssige, die Untersuchung eine darcbweg naparteilsebe 
nnd grandliche sein werde, arosomehr als dieselbe aater On- 
ständen auch gegen das Verfahren einer Landesregierang selbst 
gerichtet sein könne: jeder KinzeUtaat werde doch minaesteaa 
ein Seenml für sein Gei irt, l'reus'-en vielleicht eine gaas« 
Keihe von Seeämteru emncbti r. nml dann würden z. B fbr 
die Weserraundung (Bremerlmvi u , in« stcmünde. Brake) ein 
preussisches, ein oldenburgisches und eiu Bremer Seeamt fun- 
giren, wahrend das Reich die Abgrenzung der Bezirke nach 
naUtrlichen Grensea,nicht nach den willkarlichrn Landesgrenzen 
bemessen k&nne; ein von der Landesregierung eingeaetatea 
und beaufsichtigtes Seeamt werde hAnfig nicht nnahhAngig ga« 
Dug fühlen, um MAngel des Fahrwassers nnd der KOstenbe- 
tcuchtung. welche der Landesregierung zur Last fielen, ge- 
bührend klarzustellen, w&hrend doch dies ein Hauptzweck der 
ganzen Kinrirhtung sein solle; die SceSmter würden im In- 
teresse des ganzen Keichs errichtet, und die Kosten seien eben 
so gut Reicbssaihe, wie die Kosten der Deutschen Marine, 
man habe schon jetzt Keicbaamter, z. K. bei den ober gana 
DenttehSaad earhreiteten Reichsdiscipliuarhebörclcn, als Neben- 
•ffltar dan fiaaatea der einseinen Staaten gegeben, ahnlieh 
werde sich anch hier die Sache leicht regeln; es sei kdnna* 
wegs die Absicht, dem Reiche imOegeasats lu den Landeam* 
gioruDgen einen Uachunwacbs zu geben, sondern in IntcraaM 
des Keichs und der Einzelstaaten ein durch die Reiehasw* 
faasuag bereits TorhandeDe» Hecht auszufuhren. 

IHB Antrag: 

„Die Einrichtuüg derSccimter uml die Abgrenzung 
ihrer Bezirke werJen nach üeben ink iinlt lir r Lan- 
desbehörden mit den ReichskauzlerAuii lestgesteilt* 
wird abgalahnL 

Der letsta Abaala daa An. 6 fand Annahme , obgleich dar 
Herr Commissar des Buodearatlis dea Inhalt dieses Zusatzes 
für selbstverständlich und daher ttherdOssig erklärte, aus dea 
Grande, weil die Coromission keinen Zweifel daraber entstehen 
lassen wollte, dass die für die Einrichtung der SeeAmter er- 
forderlichen Geldmittel nnd daaiik die Zahl der Seeiater oad 
ihrer Beamten dem KeiehMag aar veihafigen BanÜUgnng «nr> 
gelegt werden niUt^sten. 

Zu dem Artikel § 7. 

Das Seeamt bildet eine koUegiaie Behörde nnd be- 
steht ans ehnea reehldniMligaa TonHitndM waA vter 

Beisitzern. 

Mindestens zwei der Beisitzer müssen die Befähi- 
gung als Seeschiffer besitzen «ntf tUstoielugl^akrmkabm. 
wurden die gesperrten Scblussworte btosageagt, da Jemand 
nicht bloss das Patent eines Schiffen betitssa, aoadcrn auch 
wirklieh als solcher gefahren habe«, nnd sieh als Führer die 
nolhweodigen praktischen Kenntnisse erworben haben soll 
Bekanntlich haben .Mariue-Oftiziere ds» Hecht erhsltt n, ohne 
vorhercangene l'riltuiig als Secschiller ii;nl Seoiteuerleute auf 
Ka<iff;ihrtt'is( hiffen zufahren; die ur9|iruiii,'hi!it' Kaasung würde 
sie dann per se auch zu Beisitzern gemaebt haben; um dtei zit 
««rMndcTN, hat der Zutatt besonder« Bedmitmf. 

Andere Aatrage. statt „und 4 BeisiUem" sn setzen „4 dea 
Seewaaana kundigen Beisitzern der Handelsmarine" oder, «dasa 
■iadeatena S der Beisitzer die Beflthigong als Seeschiffer' ha- 
■itsen fflussten, wurden abgelehnt, da es nach llmstAndea dea 
•ittzeloen Falls Sehr ootzlich sein kann, andere SacbversiAadige, 
s. B. Lehrer der KavigatiOB, Ingenianra, Schiffbantecbaikar 
tt. a. w..ala BeMtaer tm Beaaat an haben. 




Im Nachstehendtiu wird uIb Fortsetzung za dem 
bereits in Nr. 17. 18, 19 und 21 des vor. Jahrganges 
erscbieoeneD Artikel „Ueber Enplosionen" eine l^e- 
Bcbreibang der wiehtigaten ExploäoieibitS^a^ 
in England atnttfaadeD, lolgen , am in AimmiIim ma 
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bereits geschilderte Fälle, wo noch manche Ko^sel- ; 
Coiistruktion nicht vertreten ist, diesb zu. vervoll- 
Btiiudigeu, und eudlich dieses Thema möglichst voll- 
ständig und gründlich behandelt zu haben. soll so 
dem immer wieder auftretenden Verfechter der Knall- 

Jastbeorie durch die Erklärung md Beschreibung 
er wirklich stattgefuHdetten E^loskmm mti Oiwdhen, 
«eUhe mit geeandein tteosohen- und KachventMd 
duroheos nicht «iden erldirt werden können, also 
dieeeoi Herrn endlioh bewiesen werden , da^s sol'^he 
SKplotiODen unter allen Umatündeu wirklich zu ver- , 
lündera sind, und jede Explosion auf andere Ur- 
nehen nie auf KnallgasentzünduDg zurückgeführt 
werden knnn. Ich würde gewiss nicht »nf dieses 
schon 80 nosftiilige Meie behandeUe Thema zurück- 
gekommen sein, wenn ich nicht durch eine kürzlich 
erschienene Schrift, einen Vortrag über dies'.M Thema, 
welcher im Naturwisseiiscbaftlicheu Verein in Elberfeld • 
von !• r. Martini gehalten ist, hierzu veranlasst worden ' 
wäre. Derselbe ist nicht so sehr wichtig wegen des 
Inhalts, sondern wegen des Umstandes, dass eiuVortrag 
wie dieeer in diesem Verein gehalten werden konnte, 
ohne grOndHobe Widerlegung zu finden. Da man an- 
aehaieo muss, dass einige Fachleute zugegen waren, 
eo hitte doch eigentlich unmöglich heut/.utagc noch 
dergleichen veroii'entlicht werden sollen. Hieraus 
folgt, dass noch immer, selbst unter F.ichleuten, 
eine grosse Unkenntuiss dieses wichtigsten Zweiges 
des logenienrÜRches vorkommt, womit Moh bewieeen 
wurde, des« nicht jeder sogenannte Faobmann die 
Kenntnisse und hauptsiichlicli die Erfabmngon beutlti 
um hierüber urtheileu zu kunnen. 

Die Uoberschrift dieses Vortrage* lautot : „Uthcr 
Dampfkessel- Explosionen , deren tum Theil unbekamUe 
Ursachen, und die Mittel gu ihrer Verhütung" von Fr. 
Martim. Vortrag in Naturwiesenseh. Verein zu El- 
berfeld, mit der Bemerkung, das« dasReebt der De- 

bersetzung vorbehalten ist I Nach einer solchen T'c- 
berscbrifi muss Jeilermann , welchen dieses Fach 
iuteressirt, mit Freuden zu einer solchen Arbeit 
greifen, denn die Mittel zur Verhütung sollten ja an- 
gegeben werden, und die unbekannten Ursachen, um 
welche sieb so nele berühmte Männer schon Mühe ge- 

Esben haben, dieselben za orldiren, und auch wirlc- 
eh erlciärt und durch kunstlich angts'elttt' Explo- 
eiooen bewiesen haben, - dieses alles soll nun wirk- 
lich sonnenklar neuerdings bewiesen wenieii. Auf 
welche Weise dieses geschieht, will ich möglichst 
kors wieder geben, mit den nöthigen Bemerkungen 
ond Uegenbeweisen. Das Keseel-Explosionen- Fach 
ist eben ciues jener Themata, 8ber welches nicht 

Eiladlich und häufig genug geschrieben werden kann, 
h glaube aber, dem Leser in dem noch folgenden 
Theile dieses Artikels eine solche Anzahl unwider- 
legbarer Beweise zu bringen, dass selbst der Un- 
gläubigste der Ungläubigen Qberseogt werden muss, 
Torausgesetzt, dass derselbe äberbawpt in fibeneugen 
ist. Für's Erste also verweist der Verfasser auf die 
kürzlich etattgefundenen Explosionen am Rhein (von 
uns bereits geschehen), erwähnt dann der gesetz- 
hf'lii'n npstiinmiingeii zur Vi-rhiitiiiig solcher Er- 
cigniase, welche durch die ersten Explosionen ent- 
standen, und bis zur Neuzeit möglichst vervollkommnet 
sind. Daun heisst es ferner wörtlich: Wenn aber 
IS^ einem Miuislerial -Rescript vom 28. April gesagt 
wird: den letaten Jahien hat die ZsiU der Ex- 
plosionen in einer mit der Vermehrung derartiger 
Anlagen nicht im Verhältniss stehenden, das Publikum 
beunruhigeiidiii Weise zugenommen'', wenn man 
ferner in Betracht zieht, dass seit Erscheinen jenes 
Rescripts gar keine neuen Mittel zur Verhütung fer- 
nerer Katastrophen bekannt geworden, so muss man 
an dem Scbluss kommen, dasegesrisse Ursachen noch 
nnbekennt geblieben lino. (Foru. folgt,) 



Aut Briefen deutscher Kapitaine. 

Ueber verschiedene Reisen des Smst. Sohoooen 
„Japan" berichtet uns Kapt. H. Walter ana d«r 
China - See und dem Indischen Ocoaa. 
II. (ForU. aus No. 2.) 
Von Bombay nach Kurache«, 
10. bis 22. März 1875. 
Im .\nfange der Reise war meine Absicht, za- 
erst so triel West als mSgliob zn machen, und oltle 
sich der Wind noch am 13. n. 14. Iflrz so nSrdtieh ge- 
halten wie die beiden ersten Tage der Reise, so 
wäre ich gleich bis Gä" 0. gegangen, alsdann Norden 
auf mit langen Schlaghiigon über Stf'iierliot<l. Leider 
drehte sich schon der Wind am 12. .März westlich (in 
18M3'N. u. 69«0.). welcher das Schiff allerdiogi 
bis zum 14. gut nSrdltoh brachte, aber zu früh, denn 
wegen der Nabe der Kfiste konnte ich am 15. n. 16. 
den WNW-Wind nicht ausnutzen und hatte in Folge 
dessen zwei schlechte Etmale zu verzeichnen. — 
Der Breitengrad von 24" N. (ungef. im Meridian von 
Ras Muari) scheint eine Grenze zwischen NW- und 
West-Winaen zu bilden , wenigstens beobachtete ich 
dies sowohl auf der Beise nach, lüa von Knraohee. 
Möglich, dase die von Ott aadi Weet verlanfintd« 
Küste von Beintsehistan dem Winde in diesem nord- 
licheren Theile des Meeres eine Richtung l uigs der- 
selben giebt. 

Auch während meines Aufenthaltes in Kurachoe 
(23. März bis 14. April) war der Wind fast beständig 
(oft sehr frische Briese) zwischen WSW nnd WNW 
(mehr Süd als Nord von West), und nur aelten Vor- 
mittags dnroh leichte nSrdlicne, tehr warme Land- 
winde nnterbrochen. Der westliche Wind war eteti- 
feookt and der Himmel fast beständig wolkealoz. 
Von Kurachec nach Iloutjkong. 
14. April bis tj. Juni 75. 
Am2Ü. April schnitt ich 5»32'N. in 80«25'O.; 
am 5. Mai schnitt ich 6» 30' N. in 98» 45' 0. Am 
15. Mai passirte Singapore. Einige Seemeilen west- 
lich von Singapore beobachtete am selben Tage 8 U.- 
Vorm., ungefähr \ Sm. vom Schiffe entfernt, eine 
Wasserhose. Wo dieselbe den Wasserspiegel be- 
rührte, wirbelte das Wasser mehrere Fuss hoch um 
das Centrum und zwar in einer Bewegung gegen die 
Sonne. Da wo die Wasserhose sich aus der Wölkt 
senkte, sah ioh ebenfaUs, dase die nnnittelbar nächsten' 
Wottcenthefle zieh schnell nm den Mittelpunkt der 
Wasserhosensäule drehten, und zwar gleichfalls gegen 
die Sonw. Der Durchmesser der Siiule mochte auf 
der Seeobertlii<:he 2,t — ,30 Fuss betragen. Die Wasser- 
hose selbst hatte eine kaum bemerkbar fortschrei- 
tende Bewegung nnd bestand ungefähr 20 Minuten 
lang. Oerttoscb war bei der Entfernung nicht stt 
bOren. Von Singapore bis 'Hon^n| gebranehte idi, 
wie im Mai in der südlichen chinesischen See nidht 
anders zu erwarten war, die lange Zeit von 22 Tagen. 

An der Küste machte ich noch folgende Reisen; 
Von Hongkong nach Chifu vom 3. bis 1.'). JulL — 
Von Chifu nach Niuschwang vom 22. bis 25. JulL — 
Von Niaschwang nach Hongkong vom 1. bis id. Aug, ^ 
Von Hongkong nadi Tientsin vom 19. September Ue 
20. October. 

Änm. Da ich in den ersten Tagen von Hongk. ans 
merkte, dass der NO-Monsoon bereits ein- 
gesetzt war, so arbeitete ich gleich iür 
S.-Cap von Formosa, und giof <fetU4dl diee«^ 
Insel nach Norden auf. 



Algoa-Bai. • < ■■■ 

Port EtiBab«t>i. im Jatire 1874. 

Es sind einige Lootsen in Port Elizebetb. Man 
bedient sieh derselben meist nnx einkAiütedV ^d->0 
diesee noch woU nnr dezhalb, nm mit dem Soliiffr 
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einen guten Ankerplatz auf der Rhede zwischen den 
andern Schiffen zu erhalten, denn «nsserdem ist 
Nichts zu lootsen. Feste Lootsentaxe giebt es nicht. 
Ich bezahlte im Juli, als der Lootse eben innerhalb 
Port BMÜa «n Bord kam, i&4: und im NoTember 
Mf Unors Distana £ 8. Amgebend nahm ich keinen 
Lootsen. Ankommeadeil Schiffen ist streng TorbotODf 
Verkehr mit dem Lande zn eröffnen , bevor das Boot 
des Haferimt isicis an Bord gewesen ist. Sobald das 
Schiff bei gutem Wetter zu Anker ist, und die Bran- 
4ug Conununication gestattet, kommt dieses Hoot 
Hi>gp<t)itt Der Kajtitain hat schriftlich an den Ha- 
fenmeister oder deeaon Stellvertreter Bapport über 
den GesundheitszttStuid der Besatsoog abzustatten, 
und erst wenn hieraus ersichtlich, dass keine Krank- 
heiten unter der Mannschaft sind, kommt er an Bord. 
Sein erster Gang ist nach vorn, um die Dicke der 
Ankerketten zu messen. Ferner niuss ihm aufgerieben 
werden: Länge der beiden Ankerketten, sowie der 
des dritten Ankers: Gewicht der beiden Bug- und 
des 3. Ankers ; Uber Kaboltroasen, Dioke und Liogo 
etc. Fällt das Eine oder Andere nicht (d. b. nnter 
Mass oder Gewicht) nach Lloyds Scala aus, so darf 
das Schiff nicht zwischen den andern vertäuen, son- 
dern muss ausserhalb und zwar nördlich derselben 
ankern. Im andern Falle sagt der Hafenmeister, wo 
das Schiff liegen soll. — Das Löschen und Laden 
«ird durch einmastige Leichtexfahnouge» die zwischen 
80 a. 40 Tonnen gross sind , bewortcstolligi. Beim 
Löschen bekommt der Steuermann für die in joden 
Leichter gelöschten üijter einen Empfangsschein vom 
Leichtennanue. Da die Leichtercompaguien für die 
Güter, welche durch ihre Fahrzeuge aus Schiffen ^e- 
l08cht werden, daaBiifto (Ifar die W aaren Tom Schiffe 
liit aat Land ftberaonUMn hab^n, und beim Löschen 
ans den Loiohtern an's Laad, welches oft bei hoher 
Brandung geschieht, viel beschädigt und zerbrochen 
wird — so sucht der Leichtermann sich und seine 
ßrodherren zu decken, und gebraucht alle Listen und 
Kniffe, um dem Steuermann auf dem Empfaogatcheine 
X^t viel „Beschädigung" zu notiren. — AUo auf- 
gMHWttl — Da P. £lia«helh Rhode eine sehr ofiene 
Utf 80 kann oft dM Wetters «od dor DUnung halber 
nicht im Hafen gearbeitet ««rden. Sobiff« uniw 
Charter vuu oder nach der Algoa Bai thnn drahalb 
irohl, nicht etwa Arbeits-, sondern laufende Liege- 
tage in der Charterpartie festzusetzen. (Oft ist gaoz 
ruhiges Wetter, aber eine hoho Dünung laufi lu dio 
8^ and unterbricht allen Verkehr; diese hohe Üü- 
atag ohaa Wind dabei stösst sehr häufig, nament- 
lich bei grösseren tiefgeladenen Schiffen, Ankerketten 
ab). — Im Allgemeinen kann man sagen, i-^t Port 
Elizabeth ein schlechter aber billiger Hafon, letzteres 
hinsichtlich der Hafenabgaben. Die schlechteston 
Monate dort zu liegen nind die vouScptbr. bis Apnl, 
der dann vorherrschenden oft stürmischen SU- Winde 
■wegen, die den ganzen Oceanschwell in die Bai 
bringen. Schiffe erfordern dMn das bkste Ankerge- 
schirr, und wenn es hart aus dleeorWeiitung wobt, sollte 
man einen Spring (am besten Cajartrosse) auf die 
Ketten setzen. Wahrend der Wintermonate liegen 
dla Schiffe besser (Mai- August), da dann die vor- 
hwiehonden Winde westlich sind. Der Ankergrund 
ist gat. Hatenabgaben oder Fetiergelder werden 
rieht erhoben. Von ProviMlt iataor Fleisch einiger- 
mfisseu billig. Qemüso ilt knam zu haben und zu 
bezahlen. Alle sonstigen Proviant und Schiffaartikel 
theuer. Ballast kostet 10—11 sh. pr. Tonne, für 
welche anständige Bezahlung da« SoUsiioohoft ganog 
auf denselben wartoa mass. 

In einigen Baeben itt dat Brechwasser erwähnt 
und gesagt, dass Schifle bis 18 Fuss im SdntM 
desselben löschen oder repariren könnton. Da» ist 



för sehr hmu Ze», als das Breehwassor mit grossen 

Kosten bald fertig gebaut war. allerdings der Fall 
gewesen, heute aber tnfTi das nicht mehr zu, denn 
vor und hinter deinsctbin ist aller (irund so total 
versandet, dass man bei Hochwasser und einiger- 
massen Dünung nicht mit einem Boote dort fahren 
und bei Ebbe da auf Sandbänken spazieren geben 
kann , wo seiner Zeit einmal einige Schiffe (im Ganiaa 
sind es glaube ich 5 gewesen) lagen und löschten. 
— Die Faasagierboote landen bei der Stadt an einer 
huUernen Brücke, unter weh^her der Grund aber 
auch immer versandet, weshalb dieselbe immer weiter 
hinausgebaut werden moas. 

Meine Unkoeten warea vom 4. bis 12. Nov. 1874- 
(kam von Manritios and iBsebte hier nur 150 Tons 
Zucker, mit dem Reste der Ladung ging naoh Cap- 

stadt): An Lootsengeld * ^'7^' — 

^ Seeprotest notirtn.... —.10.— 

, Bootmiethe « l-H.— 

, Schlacbtenreebmng . * • 4 — — 

, Consnlat —.10.- 

„ Agenten fBr Ein- und 

Ausklariren 2. 2.— 

2}Vo Commission fiir eingehende, .0% »"* 
gehende Fracht. i> 

Beim Einklariren muss der Kapitain die l rovi- 
antliste mit auf das Zollhaus bringen. Von Schiflen, 
die von Algon Bai nach einen andern Hafen der 
Cap-Colonie bestimmt sind, und fiel Proviant an 
Bord haben, mache der Kapitain die Aufgabe 
klein als möglich, da sonst (echt englisch) emo Ab- 
gabe vom ZwÄiaus erhoben wird. (Ferla folgt) . 

Der baito Chronometer der Welt 
dflilte, soweit tob wissenschafUichea Insütnten geitruße 
iDstramente in Betrwdit kommen, efai Chronometer eines 
deetichfo IsndsBtnnei, lerni Wolskert lU Osrili seto. 

Denn dieses Z.;ugniss „der beste Chronometer n sem, 
der jemals im königlichen Observatorium zu Oreenwich 
verglichen ist" ist dem vom genannten Chronometermacher 
im Jahre 1873 dorthin gesandten Instrumente jeUt iwr- 
fcimt Damit hat Weiebert's Chronometer den bis dahin 
besten Chronometer gesddagen, welchen der berOhiAe 
ührmaehpr Dent dort zur PrUfimg vWgeligt hatte. 

lierr Weichert sandle 1873 zwei Chronometer t« daa 

könißl. Obs rv;it(iriura, von denen der eine in Folge der 
Versuche den ersten, der andere den vierten Platz in der 
Liste erhielt. Das Chronometer -Tag» buch des InstitaU 
weist nnter irielea andern, nachstehende Beobachtnngeii 
auf, aber den wOdieafUdMn Oaag des bsinmenls bei 
verschiedenen Temperaturen. 
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jm besten ttberstanden haben; Jedem KOnstler 
des rerefaiigten KOaigrtfeha Ist die Concarrenz gesUttet, 
die Proben dnrehlaofen die Stadien von strengster Kitte 

Ins za Rrösster Hitze. Für diesen Weichert'schen Chro- 
nometer wurden 100 JE geboten von der AdmiraHttt. 

In .Anbetracht, dass zahllose deutsche Schiffe in 
Cardiff Kohlen einnehmen, mögen diese AnszOgc ans der 
,West«m Mail" vom 27. Januar dieses Jahres manchem 
deutschen Kapit^ plana atttiUcben Wink erhrn. wessen 



,!, ;i darf. 



V I 11 

W.tranl're«d«n, Ukmburg, 
AJ«nn4sntrMM & 

Comnission , Expedition: 
Fr. Foerster in Leipzig. 
Die ^HtmMa" enchoini jeden 
t. SoMUg. BsttoUnncm 
M 4«r Bftebitsii Poit, oder 
ndlung, oder hei der 
»n, Hamborg. Sen- 
an die Redaction, 
dtMiktt, oder Briefkasten, 
Altemll 88, Druckerei der 
Hmntu. 




Abonnementspraia : tier> 
telj&hrt. filr Hamburif VuM, 
iar anawirtsa.M = 3 sb. Sterl. 
Elaieiie NHiMMnM4=<d> 
Wegen XiiM»to, welek* 
mit 35 4 die Petits«ae b«* 
rechnet werden, beliebe man 
«icb an die Redartinn in 
llamlturK ^ n " i'U'! i i. 

Frühere Jahrgänge nit In- 
halttverzelchnlts vorrithl| b. 
d. RodMtl»», I830«l«g.gabda. 

l874n5.iL 1875 n6il, 
1876 niJL „Huaa «la 



^Vlioimemeiit Je«loi*2;olt, anter Nachliefenmc MUmmt 
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HAMBURG, Sonntag, den 4. Härs 1877. 



XIV. Jahrg 



Dove'i fbnfabrfahriges Doctor-Jubttlan. 
Zum Sceanfan«feiet7. II. 

Dio Entwickelnng des deutschen Seeveten«. 

Statistilc nbcr die Gt'schaUqihätiRkeit des Seenuuwaintea 

/II ilauil'urg für das Jahr HTtl. 
Germanisrlipr l.loyil: Si'i'iiiit.illü Jan. 1877. 
Die Steinknlilf iivpilftdmi^' i-i Eii^'lund. 
EffiM ti'ri-\'i:rMi hcniiigä tii-bflljicliafl xu Oldcraum. 

^ iTii ;i]rdt'iit:ü . j 

Uiezu eine B«ilage, cutbultend: 
Eine Fahrt durch den Suez-Kanal, 
Nautische Literatur. — Verschiedene». 

Oove's füntzigjähriges Ooctor- Jubiläum 

mwil« heute ?or einem Jahre Ton der Akademie der 
Wiieeascbaften zu Berlin mit nachstehender Ansprache 
der ordentlichen Mitglieder gefeiert. 

Trotzdem der üfti/iolle Sitzungsbericht uns kürz- 
lich erst erreichte, so kuiiuiii wir uii» düch nicht 
versagen, den vielen Verchrurn dn-i hochverdienten 
Begründers der «imenscbaftlichen Meteorologie und 
praktischen Wetterkaode in dem Seemannsatande aller 
Nationen diese Ansprache bloss wegen dieser Ver- 
spätung vorzuenthalten. Sie lautete also: 

Eine deutsche Gelehrtensitte, an di r wir utn so 
lieber festhalten, in ju schnellerer Wandlung das 
deutsche Leben begriffen ist, heisst uns Ihnen beute 
beglückwünschend nahen, an dem Tage, wo vor 50 
Jahren Sie die philosophische Doetorwürde erwarben. 
Wir freuen uns für Sie, dass Sie wlhrend so langer 
Zeit, bis zu diesem Augenblicke, die Wissenschaft 
mächtig fördern durften. Wir sind stolz, für die 
Akademie, dass ihr heraus Sie (jincii grossen 
Theil Ihrer denkwürdigen Thaten vollbrachten. 

Bis dahin, wo zuerst Ihr Name in der Geschichte 
der Wissenschaft genannt wird, der er bald für immer 

feläufig werden soUte, gab es- kaum eine deutsche 
'hysik, wie am besten die Anfe&hinng der wenigen 
Männer bewiese, die im ersten Viertel des Jahrhun- 
derts bei uns Physiker heissen konnten. Der deutsche 
Gei>t. di.T erst elien seine grosse Literatur- Kpoclic 
durchlebt hatte, war noch nicht reif für die niiinn- 
lich ernste Arbeil der theoretischen Naturwissenschaft, 
und verweilte tändelnd anf der blumigen Flur nator- 
philosophischer Specolation. 

I)a pliitzlich wie durch Zufall, vielleicht durch 
ein geheimes Naturgesetz, ersteht in Norddeutsch« 



land ein ganze.^ (leschlecht Tür Pliysik begabter und 
begeisterter Manner. Unter Schwierigkeiten, welche 
die Nachfolger kaum meiir sich vorstellen können, 
schaffen diese Männer, selber der Schule entbeh- 
rend, die dentscho physikalische Schule. Dieser 
Minner Einer, denen die deutsche Wissenschaft in 
alle Zukunft dankbare Ehrfureht bewahrt, sind Sie; 
und sri :l( icli xeifrt .sich Ihre bahnbrechend kühne 
Gestait mit (iegenstando l)cschäftigt , dem fortan 
Ihr Leben gehören soll. 

Seit Krrindung des Barometers und Thermome- 
ters wurden bald hier bald da kOnere oder längere 
Beobachtungsreiheu ohne Znaammenhang nnd ohne 
Erfolg nntemommen. Langsam schritt anterdess die 
Arbeit der seefahrenden Nationen vor, ein ungefähres 
Bild vom Zustand des Luftkreises auf den veischic- 
denen l'unkleu des Erdballs in den verschiedenen 
Jahreszeiten zu uewiunen. Die Erklärung der Passate 
gelang zwar .schon Newton's unmittelbaren Nachfol- 
folgern. Die Meteorologie musste aber erst noch 
de Sttussure in die Nebel des Hochgebirges, n. Aim- 
boUU und tr. Buch in die heiteren Zonen fast un- 
gestörter Periodicit&t zwischen und nah den Wende- 
kreisen folgen^ ehe sie an Ihrer Hand allseiliger 
Kntwickelung entgegenging. L'nsere allen Winden 
offene norddeutsche Ebene war durch die Allge- 
meinheit der Verbältnisse, weiche ihr wechselndes 
Klima bedingen, gleichsam dazu vorbestimmt, dardl 
Sie die Gebortutittte der neaen Wissenschaft su 
werden . 

Das nach Urnen genannte Drehungsgesetz das 
Windes haben Sic selber mit der Ihnen eigenen Liebe 
zur Geschichte der Wissenschaft in zahreichen Aus- 
.spriichen bis zu Aristoteles zurückvorfolgt. Dies Alter 
Ihres Gesetzes erhöht nOT Ihren Ruhm. Zweitausend 
Jahre lang hatte man der aeheinbar der Sonne fol- 
genden Drehung des Windes zugeschaut, ohne deren 
iSinn zu begreifen. Bald nach dem Tage, deesoi 
öUjährige Wiederkehr wir feiern, berechneten Sie die 
barometrische, die thermische und die atmischo Wind- 
ro-se , und indem Sie den Zusammenhang des Druckes, 
der Wärme uod der Feuchtigkeit der Luft mit der 
Windrichtung in den Teraobiedenen Jahreezeiten aus 
unserer Lage zwischen einem stets gemiasi^ten Welt- 
meer und einem bald glühenden, bald eisigen Con- 
tiueut erklärten, bewiesen sie mittelbar Ihr Gesetz 
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«icherer, als dies durch die unmittelbare Beobach- 
tung der Windfahne möglich war. Sie erfa«sten die 

Beziehung der Winddrehuti;; auf jeder Erdhälfte zu 
den beiden in den mittleren liroiton sich bckiimpfenden 
r;i-,-atL'n. Su war über die ganze Krde Eiuhuit und 
VeräUindniss in die atmosphäri^ichen Vori^uti^;)) ge- 
bracht. Die „eiaemcn Nächte" unseres Wintere unter 
Solineogestöber schnell in mildes Thauwetter, die 
tropische Hitze unseres Sommers ebenso rasch in 
kohle Regenzeit unischlagend: dies ewige Wechsel- 
spiel unserer Witterung war nun nuf dieselben Ur- 
siiclien ziirückgcfiiln t wie der Tropen starres Kinerlei, 
und gleich diesem an die grossen kosmischen (iruiui- 
bedingungeu geknüpft. Barometer und Windtaline 
im Auge durften Sie sich getrost auf das Wagniss des 
WetterrerkQndens einlassen, ja die Wettersprüchc 
von JSgem, Hirten und Seeleuten erhielten oft durch 
Sie wissenschaftliche Bestätigung. 

Noch eine andiTL' Ihrer iiervorragenden Leistnncfcn 
wurzelt in jener früheren Zeil. Die trü|)iscla'n ür- 
kaue waren den Kuropiiischon Gclohiten lange nur 
als Schrecknisse, gleich Gewittern , vulkanischen Aus- 
brüchen und Erdbeben bekannt, äehilderaugen wie 
die ItaynaVs und BemardiH'de-SL JKcrre'a enthielten 
so ziemlich, was man davon wnsste. Als in der Weih- 
nachtsuaclit 1821 ein Kewa!lif;er Slurm uUlm- Kuropa 
liinbraustc , ahnte noch .NKMiiand hei iliesem winter- 
lichen Tosen einen tropischen 'Jast. Sie wiegen ilio 
Wirbelnatur dieses Sturmes nach, führten zuerst, alle 
Hindernisse besiegend, Sturmwarnungen längs der 
heimischen Küsten ein, und faseten schliesslich, durch 
grossartigen Ueberblick die Ihnen versagte Ansehiu* 
ung ereetzcnd . dass von Ki dfn ld. Iii iil u. Piddington 
zum Gesetz der Stürme gelieferte .Xlaterial so zu- 
sammen, ilass d-^r III der cliincsisclii'u Sji- vuui T_v- 
foon gepackte Schiffer nach Huer \ or-.( lu ift -tcuert, 
am dem Verderber zu entgehen. 

Neben diesen theoretisch und praktisch gleich 
folgenschweren Arbeiten beginnen Sie aber auch als- 
bald, mit iiitsageiider .\usdauer, eine Reihe der um- 
fassendsten L iitiTsuchiiiigen über die V'ertheilung der 
Wärrae an der Krdoberriache. v. Uitmliohlfs jiiück- 
licheu Gedanken, diese V'ertheilung grajihisch dar- 
sustellen, füiiren Sie in Ihren Monats - Isothermen 
und Normalen aul das Fruchtbarste weiter aus. 
Ihrem rastlosen Streben gelingt es, Dentaehland mit 
•inoiii N'-t/.i- nu tt.'ornl();risrhnr St ttioiien zu überziehen, 
und wahreml Sie lliic .N.ieiile tief IJewältigung des 
massenhaft zuströiiieiideii .Stotfes widmen , wissen ."^ie, 
feldherrnäbniich, dass von den Al|icn bis /mn Kii- 
lischen Haff, von der Saar bis zur Scbneekoppe, ein 

ß treues Heer von Beobachtern von ihnen verglichene 
itrnmente befragt. Diesem Unternehmen erwSohst 
bald die wunderbarste Hülfe. Electrotelenramme 
von fast allen Tunkten der bewohnten Krde IcSnnen 
Ihnen jetzt tiiglich vom /n-^taiul unsi r.-- 1 » iiistkreises 
ein Hild gewahren, wie etwa ein .Moiulbewolmer bei 
Vollerde es von der ihm sichtbaren Hemisphäre 
haben würde. Ob im Gewirr der nicht-periodischen 
Veränderungen der Temperatur -Vertheilnng, deren 
Studium Sie Jahre lang festhielt, ein späteres Zeit- 
alter sich zurechtfinden; ob es so glücklich sein wird, 
die '• [ s; i L'uteii Glieder, von denen Sie hin und wieder 
eins erkannten, zur Mechanik des Luftmeeres zu vor- 
binden, wir wissen es nicht. Aber wie auch dieser 
Zweig menschlicher Kenntniss sich gestalte, auf die 

Sindlegendea Ermittelungen, wdche er Ihnen ver- 
nkt, wird die deutsche WisMnsobaft immer mit 
Stolz hinweisen. 

Man sollte meinen, dass Beschäftigungen , welche 
Ihren Blick so an das Grosso und in die Weite ge- 
wöhnten, für die kleine Welt des Laboratoriuiiis Sie 

ß eichsam Übersichtig gemacht hätten. Doch bleibt 
«iMi noch Lntt, iStm und Zeit, um die varselue- 



densten Tbeile der I'hjsik: Metronomie, Akustik, 
krystallographische Optik, Elektricität und Magne- 
tismus, mit einer Fülle stets charakteristisch feiner 

Wahrnehmungen zu bereichern. Ihr Polarisationsap- 
[laral, llir Differential - IiuliiL'toi' , Ilir Rotatioiispo- 
larisciip i'i tiiui'i Ii an Sie in jeilcr physikalischen Samm- 
lung. Ihre stercdikopi^chen Studien, welche die eben 
erst durch Brücke gerettete Lehre von den identischen 
Netshautponkten vieder erschütterten, und das Wesen 
^s Glanzes aulkUirten. trugen ihren Namen auch in 
den physiologischen Hörsaal , ja seltsamer Weise bis 
hinter den /ahltiM!]; iK-r IJaiikiMi. 

Nicht minder endlich dienten Sie dem Zusam- 
menhang und Ueberblick der Wissenschaft, indem 
Sie sich an die Spitze eines Sammelwerkes stellten, 
welches deren Felder wiederkehrend absuchte, und 
dessen Bände, als Fundgrube zuverlässiger Literatur- 
augaben. kein Physiker entbehren kann. 

.\ndiMii' lurul ist es, die Wiikung zu rühmen, 
die Sie als Lehrer in den inannip;hiltigslou Kreiden 
Übten. Hundert rnivcrsitätb-S.-nit'stcr s;ilicn an l'regel 
und Spree eine Reibe von Schülern zu ihren Füssen 
sitzen, deren Uuhm später den Ihrigen verkündigt 
hat. Nicht leicht hat so wie Sie ein Lehrer auf dem 
Katheder empfiinglichen Xnturen. gleichsam durch 
geistige Transfusion, seine eigene hohe Dviikart ein- 
geHös-.t; und nicht leicht traf iu deutscher Sprache 
Einer besser als Sie den Ton allgemein fattliehen, 
heiter bclehrcndeu Vortrags. 

Nehmen Sie denn unsern Dank für Alles, was 
Sie uns geleistet und gelehrt Die Empfindung des 
betagten Heroen der Wissensehaft, der rahmgekrdnt 
auf »eine Thali'n /iiniekblickt . ist der freudigen Zu- 
versicht liniiniel>türineniler .lugend, dem stidzen Selbst- 
peiiihl d"S in schöpferischer Ivrat't dastehenden M.iimes 
freilich nicht vergleichbar. Aber wenn von dankbaren 
SchQlern und deren Schülern umgeben die reichanf» 
gegangene Saat eines gelungenen Lebens zu schauen, 
auch UlSck heiesen dairf. so genietten Sie, das ist 
unser inniger Wonsch, dies Glück noch lange in un- 
serer Mitte. 

Zun Seeunfallsgeseti. 



II. 

Directes Eingehen auf die parlamentarische Vor- ' 
läge und Anträge auf Aenderungen verrathen nach* 

stehende Mittbeilungen : 

§ 1. Gegenstand der Untersuchung: 
1) .,deutMher KaufTahrtcischiffo". 
Nach dem Sat/e: „alh^ Deutsche sind vor dein 

Gesetze gleich', mochten wir zu dem angeführten 

Paragraphen folgenden Zusata machen: 

„Auch Kriegsschifie resp. deren Befehlshaber, 
..wenn mit einem KaniEahrteischiffe in Col- 
„iision geratheu, sind xur Untersuchung xu 
ziehen'' . 

§ 4. Ii 

.,0b der Schitier oder der Steuermann durch 
Handlungen oder Unterlassungen den Unfall oder 
dessen Folgen herbeigeführt hat". 

Wir halten die in erster Lesung angenommene 

l'a>siiii|L; dipMS Paragraphen, wo es hoisst: Schiffer 
oder .Stciirnnaiin oder aiidvre l'ersoHen, für richtiger, 
und zwar aus den , in dem Bericht auf Seite 4 ao- 
gegcbencn Motiven. 

§ 4. 2) 

nOb Mängel in der Bauart, Beschaffenheit, Auip 
riistung und Bemannung des Schiffes*. 

Hierbei uiüsste bemerkt werden . ob die Mängel 
als beim Verlassen des Abgangshafens vorhanden 
coustatirt .sind. 

Ein Schifi kann durch Verlust eines Theils der 
Takelage, ein Dampfschiff durch Beschidiguoff der 
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Maschinen oder der Schraub«», in-inovoruiifahif,' werden, 
Vfts einen grösseren Unfall zui- l-'<ilge haben kann. 

Di« Ladung eines Schiäe» kann dunh An.'.iehen 
von Wasser nn Gevicht zunehmen, und dailui i h einen 
groueren Tieifgang bervorrafen, wodurch dasselbe 
schwer zu regieren ist. Dasselbe Üebel wird durch 
schwere Schlagseite herbeigerührt. 

Ferner können Schiffe beim Verlassen tropischer I 
HaiVu mit einer .Mai.ii-.i liaft in See ;,vhen, welche ! 
durch klimatische Kni\virkin;;;eii bedeuttMui gelitten hat. 

I)rr (iesundhcits/.iist.iiul kann .sich verscblimmem, 
und wohl gar einige Slerbefalle veranlsseen, ohne 
dass der Schiffer im Stande Ut, einen Nothhafen 
anxnlaafen , um den Abgang zu ersetzen. 

Dies Alles sind Punkt«, velche im hohen Grade 
Berfickeiditigung finden niisseu. ' 

§ 7 

..Mindestens twei der Beisitzer sollten die lieHi- 
higung zum See8:.-hiffer besitze» und als äolche ^e- 
iahren haben". 

Mindesten« drei der Beisitzer müssen als See- 
schifter gefahren haben, and zwar acheint uns die« 
«US vielen Gründen richtiger zu «ein. 

§ 10. 

.P.ts .\nit eines Beisitzers kanij nur von einem 
Deut^lien versehen werden, welcher das :V>. Lebens- 
jahr vdilendel hat". 

Anstatt des 30. Leben^alires möchten wir das . 
40t festsetzen, wie dies früher schon erwähnt ist. 

Marine - Offiziere sind aus früher an^'e^jebenon 
Gründen nicht zuzulassen, es sei denn, ditss eine 
Cdllis.i.ni zwisi'lien einem Kriej;sschifl"e and ein^m j 
Kautr.dii tcucbitiu staltgelundcn hätte. i 

§ 13. 

,Die deutschen Konsuln im Auslände (Konsnlate) 
haben, sobald sie von einem Seenn&U Kenntnis» er^ 
halten, znr vorlftuligen Feststellnng des lÜatbe* 

Standes* etc. 

IN seheint uns zweeknulssig . liieibi-i die Kin- 
sclinirikung eintreten zu lnsr«en. <lass Koiisulu, wolche 
zuf,'leK.li Schiff-iinakler oder Befrachter sind, sieh zur : 
Aasübung dieser Fuuklionen nicht eignen, da ihr 
eigenes Interesse dabei leicht in Frage kommen ] 
Itann. (Fortseu. folgt.) 

ilNM. d. Xed. Da das Seeanfalltfcsets ntt einiff^n Ab- 
aBtTSDgen der arx|iHlnKlirheti Vorla«!? lU-n neuen Keirhsini; 
«iederam licsciiäftiKcn wird, so ist tlmnlülistc KeschleiiniKiinK 
tler l'riifuni; timl Vprorieiitlicliiiiiß der .Ansii litpn ».'«•liul>'ii. Ks 
trairt «!• Ii l'i-smjd'Ts am h. <di liesundfre Cuniiniijsioueti mit der 
t i'>i^ti'ilii.ii; iIiT rrs irlii ii der Sppiinfidlp lietraul. und idi die 
eveiilii"!! > rinn ni Li- \' i i !■ ilsniij den firdentlii'lM'ii lu'rit liti'ii 
Übertrafen «erduu >iiil nie dies die Conunissinn iK - vnniren , 
Reiclislaff» irolh.e Auch ober die FraKe. 
Beicbs» oder L.Ande8bchurdeu wcrdcD sollen, wird der ^Streit 
wieder besinnen. j 

Die Entwickelung des deutschen Seewesens. 

Es wiiiile int vorigen Reichstage freilich vielfach 
Übel ven i ri k-. dass ein Hedner nicht in den üblichen 
ruhmredaorischen Chorus einstimmen wollte , dass in 
nnserm Seewesen Alles gesund und in Ordnung sei. ! 

Inzwisnfien wird die rclaiit' ijerinr/irc I'iifii irl.'lnii;/ hh- j 
.siirr Ilaiiili'ls/lotfe jetzt doch auch von völlig unbe- 
tlieili>,')er Seite zugeseben und. was das Bemerkens- ' 
Wertheste dabei ist, auf (iruiul der vom Keichskauz- I 
leramt selber hcrausseRebencu Uebersichten. Wir 
werden in nächster Zeit Gelegenheit nehmen, aus 
diesen selben Uebersichten heraus gewisse Gebrechen 
nusers Seewesens in vullstandifjster Klarheit lilo^szu- 
legen , be}iniif,'en uns inilesson für heute einer Berliiior 
Stininu' llauni zu gilu n. ueklie über einige andere 
Synij>loine der Krankheit sich vernelinioii liisst. Sie 
erkennt an, dass die Entwickelung unseres .Seewesens 
swar eine stetige Vermehrung sowohl der Sohiffszahl 
wie der Bemannung ausgewiesen hat, das« sie aber 
immer nach beiden Beziehungen hinter den 1871 ge- 
hegten Erwartungen wesentlich zurücksteht. Die 



Zahl der deutschen Handelsschiffe betrug am 7. Jan. 
1871 4519, danuiter ITö Dampfschiffe, mit einer Ge- 
sammt-TragfdliKjhnl von 982 355 Tous und 475 
Mann Btsatzumj. I)a<;ogen stellte sich die Zahl der 
deutschen Handelsschiffe am 1. Januar 1875 auf4tiOS 
Schiffe, darunter 299 Dampfer, mit einer TragfSinffieeit 
von 1068 38:; Tons und 42 424 Mann Besatzung. 
Der Zuwachs, welchen die deutsche Kauffahrtciflotte 
während dieses vierjährigen Zeitraums erfahr* !) hat, 
berechnet sich deiniiach nietit liölier zu «3 Sihi/fm 
und 2tt41l Mann lirsatzuntj, während gleichzeitig auch 
die Tragfähii/krit der sänuntlichen deutschen Han- 
delsschiffe nur um HiiOJH Tons gewachsen ist. Die 
Zahl der Segdsckiffe ist während Am erwähnten Zeit- 
ranms sogar von 4873 int Jahre 1871 auf 4903 im 
Jahre 187,0 ::iiriicf.</''(jriii^/i >t . wogegen die Zahl der 
Dami)fcr eine Sliif/iiKn;/ um 12-1 Schifte oder über 
70 rrucent < i laliren bat. Speziell liesassen IS".") die 
2'JVi deutscliun l>fiiii/>fsiliif}t eine Mnschhienstiirki: von 
insge-tamnit 422 l'K. \':). eine Laduiigsfühigkeit 
von 189998 Tons und 9389 Mann Besatäun^. Zu 
zwei Dritteln entfallen diese Dampfschiffe jedoch 
allein auf die drei //'/*/^Y.^^^«/^• H.tniliurg, Bremen und 
Lulieek. I>ie 1<»"2 Itaniptsejutfe , welche //((«)/>((»'/ be- 
sitzt, übertreten die 117 Dampfschiffe, welche die 
ganze preußische Küste aufweist, in der Ladungsfii- 
higkeit um nahezu das Dreifache, und m der Ma- 
Bchiueukraft um weit über das Doppelte. Der Seih 
fimher-Be^Uterung , welche iür die Rekrutirnng und 
den l'eservestainnt der Kriegsmarine den zweiten 
llau|itf;iktipi liildi-t, haben nach den iieue<ten amt- 
lichen Krii)!ttelun«en wäliretid iles gleichen /ritmunis 
7171 gewerbsiuassifje Fischer mit .")28l Geliüllen an- 
Kcliort, wozu noch .")21.") nicht gewerbsmässige Fischer 
hinzutreten. Die Zahl der von denselben benutzten 
Fahrzeuge betrag 8216« die Zahl der Fischerei trei- 
benden Ortschaften belief sich auf 73.'S. Die ge- 
finmmtr deuixchr firrmauniichafi der Kanffahrtelflotto 
und der Ii- > h- r. i ••viirde sicii <laiiacli zu TiiUK»! 
Köpfen bereehiien. l"s stell* diese Friuitlelung .aber 
weit hinter der bisli, \ rji ,i Aunnlime zurück, nach 
welcher die seemännische Bevölkerung Deutseiilauds 
so mindestens 80000 bis 90000 Köpfen veranschlagt 
wurde. Zu dem gegenwärtigen Friedcnsstande hm* 
serer Kriegsmarine , wie selbst noch zur Stelluni; des 
für die volle Krief;saiisrüstung der bisher vorliamienen 
Schiffe lierselbeii erforderlichen Mannsoliaftsstandes 
vermag ilie voraiigefiilirte Ziffer allerdings noch als 
in einem ungefähr richtigin Verhältnis» stehend er- 
achtet SU Werden. Entschieden ungünstig stellt sich 
das vorangefahrte Verhältoiss hingegen für eine noch 
fernere Erweiterung der deutschen Kriegsflotte, welche 
ülier kurz oder laii^' diii li als nolhweii<!i>; ausfjejjebpn 
werden dürfte. !)etits(;liland ist icdocli liieibet nicht 
ungünstiger als Busslaiid und Oesterreich gestellt, 
in welchen beiden Staaten im 'tieRentheil tiir die lie- 
krutirung ihrer Kriegsflotte aus der Seelischerei trei- 
benden Bevölkerung; noch wesentlich schwierigere Ver- 
hältnisse nbwalten. Ganz entschieden hat sieh da» 
geijen in üetret} der deutschen Schi/fbiviri rhiiltnisse 
während di's vurj^i ilachten Zeitrannis ein sehr bedeu- 
tender Aufschwniif; le raiHSc-tellt . und gilt dies na- 
mentlich ioadetdeuüicheiii>chi/fsmasclii>i>u-l'ahrit;atioit, 
welche hei den neueren deutschen Kriegsschitrsbauteu 
so weit vorgeschritten ist, dass Deutschland auf 
diesem industriellen Gebiet bereits vom Auslände fast 
uit'üJii'iinii'i (bf telif. Aehnlich verhält es sich mit 
siuiiiütlichen aiuie!< n Zweigen der deutschen Schiff- 
bau-Industrie, und lässt sich, wenn nur orst die ge- 
genwärtige w irthschalllichc Krisis überstanden ist, 
auch erwarten, dass das Anwachsen der Schiffszahl 
und überhaupt die Bedeutung der dentscheil Kauf- 
fahrteisohiflfabrt sich dann weit rascher und ener- 
gischer als in der letzten» so ungünstigen Zeitperiode 
entwickeln werde. uiyui^ed%y GoOgle 
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Statistik über die Gesohäftsthätigkeit des Seemannsamtes zu Hamburg für das 

Jahr 1876. 

A.n- n. A.bis'emuHtoi't >nu-doti Im Gau;Een X^TS Sohlfle mtt $2<k3 Mann. 

Attoeutuittert wurden Iß HO Mann für H'Jü Schiffe. 
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a24 
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irji 
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1064 


13SU 


93» 


3306 


7U7 


15110 




186 


2 


40 


55 


41 




20 


26 




96 


229 


3K() 


VM 


2rtl 


89 


20fi2 


Sonstige Deutsche.. 




84 


66 


3% 


344 


621 


329 


5W 


2344 


575 


762 


969 


677 


87b3 


563 


II353 




10 


3 




58 


39 




31 


35 




19Ü 


73 


31 


6« 


242 


56 


1755 


Zasatumcn 


lO^.-i 
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106 


509 


334 


«'.') 


3S0 


151 




S(i7 


1061 


13?« 


9:« 


:i3o6 


707 


15110 



Abgemustert u-iirtlen 141H3 Mau» wm »7N Schiffen. 

Unter den Abg«matt«rt*n befanilea sich I2I.'>4 Mann von .VJ7 Humburßcr ScIiilTen. 

und 2U2'.> „ , 4.^1 sonstiRtfu DeutscbeD Schiffeu. 

Uoter diesen 527 Hainliarger Schiffen befanden sich 313 Dampfschiffe mit 10223 Mann. 

und 214 Segelschiffe „ 1931 „ 

Unter den Ang«muat«rt«n befanden sich 13262 Mann für 5«» Hamb urjrer Schiffe. 

und imn „ „ 328 sontige Deutarhc Schiffe. 

Unter diesen 567 Hamburger Schiffen befanden sich 327 Dampfschiffe mit 10!U3 Mann. 

und 240 Segelschifle r "^'■i n 

Zur KenutuiiM geiau(fte Sterbefätle: 
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Hamburger 
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Sonstige Deutsche.. 
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16 


19 
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13 
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Ausländer 
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15 


3 


9 
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Zusammen 


11 


9 


1 


- 


7 


3 
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1 


47 


21 


25 


5 


3 


18 




166 



Von den zur Keuntaiss gelangten 

waren: a. durch Krankheit veranlasst 107 

b. „ Unglurksl&lle , 58 

c. „ verschollen (Keine) — 



ToUl 165 



Ausserdem gelangten zur Anzeige an (ieburts- u Sterbciullen 
der Passagiere: 88. 



V tsh ernirht 
der in den Jahren 1871—76 vorgrkommpnen 8t«rb«fälle. 



Im Jafare 


Ange 
mustert 


Davon 
gestorben 


Procentsatz 


1871 


12l'.il Mann 


124 Mann 


l.(>2 




1872 


14022 „ 


96 „ 


0.68 


Ergitbt 


1873 


lixJSH , 


IHI „ 


1.18 


im Durch- 


1874 


15639 , 


205 „ 


1.31 


schnitt 


1875 


I39<J7 „ 


8UÖ , 


2 18 


1 24 l'roe. 


1876 


13110 „ 


165 „ 


1.09 





Zur Kenntni4iii ffetauf/te I>ej>erttmu>fHUe: 
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SoDfttige Deutsche.. 
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87 
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Aaalinder 
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44 
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ZasazDinen 
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83 


39 


49 
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34 


19 


264 



Uot>OK*sloUt 



Deaertlonaf&lle: 


Im Jahre 


Ange- 
mustert 


Davon 
desertirt 


Procentsatz 


1871 
1678 
1878 
1874 
lOTS 
IS76 


12191 Mann 
"088 , 
15386 „ 
15639 „ 
13907 „ 
15110 „ 


496 Mann 

556 „ 
666 , 
433 , 
354 , 
264 „ 


4.0(1 
4.U0 
4.30 
2. HO 
2.60 
1.75 


Eririebt 
im Durch- 
schnitt 
3.24 Proc. 



MuBtorangAn: 



Im Jahre 


Ange- 
mustert 


Abge- 
mu9tsrt 


Schiffe 


Summe der 
Mannschaft 


1871 


12191 Mann 


10215 Mann 


KflO 


22406 


1872 


14022 


m 


12643 


it 


B47 


26«»» 


1873 


l.'>338 


1* 


11541 


if 


2039 


26879 


1874 


15»«19 




U499 


n 


2116 


3« 138 


1875 


1 SIN 17 


?f 


13958 


n 


1965 


27H65 


1876 


15110 


n 


141S3 


n 


1873 


29293 



Digitized by GüOgl 
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Beatitumunfffhilfen u, XuM der nugmituMerien Schiffe. 



In Nord-Amerika: 
In Sod-Amerika 



In AYe»t-Indien 
In Mexico: . . . 



a. Üfti-Küüte . . . 

b, \Yc»l-Kttst« . 
a. Ual-Kü&t«. . . 
b West-Küste , 



In Afrika: 



In Australien - 
In der Sttdsce 
In Asien: 



a. Ost-K Aste. . . 

b. WcBt-Ktigto. 

a. U8l-K(l»e. . . 

b. West- Koste. 



In Europ«. 



a. Ott-Indien . . 

b. Cbina 

c. Japan 

d . Rtua. Asien . 



Zusammen 



SKi Schiffe. 

126 , 

52 « 
48 ^ 

10 , 

«« , 
1" . 

2«: 

2 , 

« r, 

439 « _ 
«95 Scfiiffc. 



Straf- und StreitBachfn 
kamen 1S8 Fille zur VerbandlnoK. 

DaTon waren 77 auf Hamburgischcn Schiffen nnd 
61 „ sonstigen Deutschen Schiffen. 

Erledigt wurden davon durch 

das Seemaunaamt.... 84 Fftlle. 

die hies. Staatsanwaltschaft 4 „ 

die hies. Pnlixelanwaltschaft Ii) » 

das bies. Handelsgericht 9 „ 

auswärtige Gerichte 5 „ 

Unerledigt blieben 7 „ 

128 Fille. 



Hrirnnrhaffituff hMfubeiUirftiger Seeleute, 

Es wurden in der Zeil vom 1. Januar lH7(i bis 1877 von 
ausw&rtisen DeatscLea Konsulaten an das Seemannnsamt 
S61 bülfshedurftigc Seeleute cur üefärdornng in deren resp. 
Heiroath ubersaudt. 

Darunter befanden sich von Hamburger Schiffen 37 Manu 
nnd sonstigen Deutschen Schiffen tH „ 

Die Auslagen 

fOr Heioschaffung vom Auslände bis 

Hamburg betrugen 669^.—. 
von Hamburg nach dem Inlutide, 6193.75. 

(ie»ammt-,\uslagen .* rjs8t;.7.T 



Correjqtottdmzett wurden erledigt: 

Militir-Controll-CorrcspoDdenzen 5900. 

Allgemeine u. Consulats-Correspondcnzeu 1680. 

Haiibefehlc und Vorladungen wurden ausgefertigt. . 280. 
Erledigte Musterrollen wurden an die rosp. See- 

mannsAmter gesandt 240. 

Ausserdem wurden an Nachlass-Sachen erledigt.... 190. 

Zusammen 8230. 

An NaoblaaB-Baeu-Bchaft 

wurden an die resp. Erben und Behörden ansgesablt 

24O9.->.03 



HamlgeJdrr 
wordcD bei der Anmusterung ausgezahlt 

Verdient« Oag« 
wurde bei der Abmusterung ausgezahlt.. 



M. »07 745.-. 



„ 2119 322. 63. 
M 3 0271167 ti3. 



Strafgelder «. miltl« Gaben 

wurden eingenommen 

für die Seefahrer-Armen-Casse zu Hamburg JL 4784.66. 



b. 



Seemanns- resp. Seefahrer-Armen- 
Gassen anderer Deutschen Häfen. . . . 



1492.83. 



Jk 6277,4». 



Germanischer Lloyd. 

DeuUcbe Handel«- Marine: i$<^eunlüllo Im Monat Januar 1877. 
soweit solche bis zum 15. Februar 1877 im Central-Iturcau des Germanischen Lloyds gemeldet und bekannt geworden. 



I. SegelBohifre. 
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^1 

tc 

•r. 


Ladung 


Classe*) 


Aller (Jahrej 


Kliederti 


Bemerkungen. 
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a. mit gerinsem Schaden 

eingelaufen 

b. leck binnen gekomm. 
C. leck etc. löschen 

zwecks Reparatur . 
d. gestrandet u. abgc- 
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« 
2 
o 
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2 
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9 
6 
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3 
3 
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I 1 Schiff Ladung 
\ geworfen. 

[ t H«bl<t tirl Btanflutl) 
j KUf Ittich Ktvorfbn. 

1 1 Rrhlir in Kultf« 

1 HakoD 0«iuBk«ii, 

^ ilocb wieder geboban 

Tonnengehalt 2797 

Dampfsch. Saxonia 
Bugsirböte. 


1 


1 


2 
S 


1 






2 
8 
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1 
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e. gestrandet und noch 
nicht abgebracht. . , . 






























































































g. ToUlverluat 


1 




h 






1 


1 
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3 


2 


4 


1 


1 


1 


7 


1 


1 


1 


Total 

IL Dampfschiffe. 

8. gestrandet und ab- 
gebracht 












b. Collision anf dem 
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*) soweit zu ermitteln war, Classe einer Classilications-Gesellschaft. 0. = keine Classc. 



Zahl der umgekonunenen Seeleute: ^3. Berlin, den 17. F«br. 1877. 
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Die Steinkolilen- Verladung in England. 

Vli9 fieinitig ▼OD 8ehi1fit(Öhr«m resp. Schiffs- 

rhederri in den letzten Jahrzehnten allgemeine Klaffen 
gcTülirt sind über das uucorrecte Verf;ihrcn l)»'i der 
Verladung der Stuinkohlen in Kngltind, dürlto hin- 
länglich bekannt sein. Zeitunsen und /eitjchril'ten, 
die sielt fBr Handel und Schifffahrt besonders in- ' 
tereniren, haben es utoht oaterlaaaen, hio und wieder 
diesen Gegenstand an die Oeffentlicbkeit zn bringen. 
Wenn auch leider dadurch die Sache im Wesentlichen 
um nichts besser geworden ist, so dürfte es deniun- 
gcachtet doch von Int-ressi' sein, wicilur ciijiiiii l'.i- 
niges über das willkürliche Verfahren der kohlen- 
Terschillei- in Knpland beizuhringen . j 
üekannllieh werden Frachtcoatracte (.Cliarter- j 
partteen) besonders in KoblenhBfen des Bristol Ka- 
nals in der Wi-ise ficsrhlos^en , dass di» Kracht, bei 
richtiger Auslieferung am liestituntungsortc, bexahlt 
wird oder bezahlt werden soll. 

Obgleich nim dar Kapitain« von der Richtigkeit 
des Quantums, welches nach Angabe des Abladers 

in das gedacbtu .^cbitl verladen sein soll, und im 
Conno.ssenuMit autt^'i-tulirt steht, keinn IJeberzcugung 
gewonnen hat, nuoli hat gewinnen können, niuss er 
das Connossemcnt ohne irgend welchen Vorbehalt i 
als rein zeichnen; selbstvorständliob bat also der 
Kapitain die Verpflichtung abernoniBMn, das im Con- 
aoseentent angeführte Qiiantam am Löschplatz ah- | 
saliefern. 

Die Kntliischung der Kohlenladuugen geschieht 
in «euerer Zeit in den verschiedenen Hafen und Län- 
dern grösstentlieils der Art, dass die Ladung unter 
Aufsicht eines beeidigten Wiegers in Posten von ca. 
1(10''- und darüber auepewogen wird, mitbin dürfte 
die EntlSschung als eine eorrecte ansuseben sein, 
um 80 mehr, da jeder Kapitain selbstredend an einem 
wachsamen Auge dabei es nicht fehlen lassen wird. ] 
Trotzdem crgieht sich nicht selten i in riitri;;i wicht i 
bis i')**/«; für dies Matico ist dann der Kapitain ver- 
antwortlieh, und muss den Verlust tragen, d. h. die 
nach Connossement su wenig gelieferten Kohlen be- 
aablen. 

AnäMmfalts werden auch häufig, besonders iu i 
Kohlenhäfen der Ostkiiste Kn<!lands ('.Jiarterpartien 
de: .\rl geschlossen, dass die Fracht für das ein;;e- 
nommeue i^iuantum. gleichviel pr. Maass oder (iewicht 
aoi Löschplatz, bezahlt wird. Wenn alsdann die Hut- 
löscliQng in gerechter Weise gehandhabt wird , er- 
giebt sich oft ein bedenteudes Mehr bei der Gut- 
löschung als im Connossement angegeben. In sol- 
chem Falle ist natürlich der Kapitain wieder der 
Dumme, hat er auch hier keine Kohlen /u bezahlen, 
so hat doch für das Mehrgelieferle keine Kracht zu 
beanspruchen, noch weniger darf er ilas Mehrgeliefertc 
als eine Kntscbädigung oder als das Seinige betrachten, i 
sunilern muse sieh etwa mit dem freundlichen Blick ' 
des Kmplängers geniigen. 

Kommen nun diese und jene Vorkoniiin iiliciti ii 
von ohngetiilii', oder darf man sie etwa als euu' l ii- 
roellitiit der Kuhlenveriader, oder noch besser ge- 
sagt, als eine Speculation der Kohlenhändler an- 
sehen ? Wir wollen ea dabin gestellt sein lassen. Je- . 
denlalts berOhren solche Dinge den betrelFenden Ka- 
pitnin recht unangenehm und sind für die Rhederei 
Terlusthringeiul, Ks sollten mithin die schifTt'alirt- 
tieil)enden Kreise ein strenges uml wailisanus Auge | 
auf dergl. tadelswUrdige Vurkommcnheiten richten, i 
und mögtichenfalU auch hierin bessere Wege su i 
schaffen sich bemühen. < 

Aaf den hier angeführten ersten Fall Bezug neh- 
mend, dürfte es dem Einsender angemessen erscheinen, 
als Beispiel beizurugen, auf welchem Wege einem . 
N'.-ipitain von einem Segeleehiff tor Knnem es gelang, 
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sich in einem französischen Hafen aus der fatalen 
Lage /.u betreien; auch anicufUhren, wie und aof 
welche W^eiso häutig eine Partie Kohlen wieder ia 
den Bereich des Abladers znrQekgelangt. 

Das gedachte üchiH lud in Cardiff sog. grosse 
steam coals. Diese Kohlen wurden wie üblich ver- 
mittelst einer Schütto. jedoch über ein grosses Sieb 
laufend, in den Schiti'sraum gelassen. Die durch 
das -Sieb fallenden Kohlen ergaben nach Gutachten 
des Kapitains ein bedeutend grösseres Quantum als 
die Abschätzung und theilweiso Znrüolnnossung den 
von dem Ablader dazu angestellten Arbeiters betrug, 
und später von dem Hruttu-ßctrago des (iewichts der 
ganzen Ladung in Ab/.u:< gebracht wurde. In Kolgo 
dieser iSemorkuug des Kapitains weigerte sich der- 
selbe, das die Ladung hetretToude, ihm vorgelegte 
Connossement ohne Vorbehalt zu zoichuen, und pro- 
testirte gegen den Ablader. Natürlich Hess Letzerer 
die ihm vom Kapitain prftseutirte notarielle Protest- 
abschrift unberücksichtigt, und bestand auf der Ridk^ 
tigkeit der eingenoinineneii Ladung des Schiffes. UlB- 
weitcro Umstäude uml Zeitverlust zu vermeiden, hielt 
der Kapitain os für rathsam, das Connossement in 
der verlangten Korni. d. Ii. ohne Vorbehalt zu zeichnen. 
Am Loschplatz stellte sich bei reeller k^utlö-^ohnng 
des Schiffs ein Untergewicht von 8^'/» der gaaxea 
Ladung heraus. Für die« Manco, welches 7f Tons 
Kohlen betrug, wurden dem K.ipitain per Tonne 
1.') Kranes von der Kracht in Abzu'.; gebracht. In- 
dessen beruhigte sich der Kapitain daiiiil nicht, son- 
dern beschritt d>n IJcchtsweg, und wurde der:.elbe, 
nach abgelegter Verklarung liauptsiichlich darüber, 
dass von der Ladung keine Kohlen auf irgend einem 
Wes^o abhanden gekommen seien , sowIp auch in De- 

l iick-iclitigniig iler bci^'cfügttMi ubenerw.ihnteii l'rotest- 
absclirilt, vou der Bezahlung der Kohli'n, -nwio der 
Kosten freigesprochen. 

Ks dürfte jedem Öchiffsfübrer zu empfehlen sein, 
in diesen und ihnlioheü FiUlen rechtzeitig umsichtige 
Massregeln zu ergreifen, und wenn nöthig, lieber 
cinigo Schillinge daran zu spendiren, als später viel- 
leicht das Zehnfache so angereehter Weise ausgeben 
zu müssen. 

Wolgaetw Ifc 

EiiktM-Vanleherungs-Geseilschafl für Stsfkbrer 

zu Oldersum. 

JubresberioUt über die 6. ordentliche Qanenl- 
Versammlung am 29. Jan. 1877. 

Older$Hm. Am 'i'X J«naar d. J. wuijc im Uerdes^scben 
Qaathofr liio»ctbsl die (>. ordcntliebe General • Versamminnf 
dfr KiTrkteii -Versieberangs- üetüllscliaft für Seefahrer abge- 
halten. 

Uip Bctbciliirtfii «r.irt>n dein lü V.i der Statuten*) ecmllS 
diirt'h Bekaiiiitmai-hiiui; in der .Ostiriosischen Zeitung", dem 
..LfiTcr Anzi-iuclilatti'- n di^ii ..ru|iciiliiirt.'cr Naclirichten" «ur 
Tli<'ilii»linii' ■•iiiL'fliiili'ii. .Vii-.^' r 'li-n Mii .■iich-ni <1<'r Directioa 
Ulli) .li-j \ i rwaltiiiiusraltir* , il.'ii .Vc.Titi'ii vim Kniden. 1'«|m'ii- 
Iniii! ii:ul ltlKiiiiicrü-!in IkiUcii sich rtwa /.v(.\u/\i Mit;;!ieiU'r 
eiiitfclunil<Mi Her ».eilige Dircctor, l.olirer Lubkt» aus Uhler- 
sam. «riifriiet4> die VersammloDg um 104 Uhr Vm., machte 
die Mitthriliins. du«s besonderer Umstände baiber, nsmentlidi 
wc^en Verbindernng mehrerer DireclionsinitKlicdcr, die Ge- 
neralrcriainmlan^r vom ü. Jan. 11 der Statuten) auf d«a 
'i'X Jan. halte verleet werden mOssCD. I>ie Versammlung füC' 
nebmigle diese VerIcganK. Dann tmg der Vorsiutende nach 
der in II der Sutaien vorgcscbrisbSBMt Tagoordsnog den 
GeschSftsberieht flr 1876 vor. Aus densfllben heben wir hier 
hervor : 

Ks waren im .lahif I~7il . . ."W Vorsidierunci'a in Kraft 
mit einem reraichertcn KniiiiAl von l.^i.'MK) .<Vi l)ie Torausge- 
lahtte Prtnie tm 'ik IVocentwar bei der Uenownseiiailsbank 
SH Enden vod dtm HaukKeschftft II. Kappelhof Ww. Soba 
dasalbgt sintlich belegt. Üie S8 Verlsst« aua 1875 waren ammt- 
llcb, einige unter Zniiehong der in voriger GeneralTersamm- 
hing gcw&blten Commission, regulirt. Die zur Deckung der 



•l Wt'iffii di'f Statuten diese« Verein» vcrplfii lip ..Hansa" 
IHT.'i, S r.H \\ ir (Un Jiitiresbericht .iii^fnlirbrli mit- 

gclheilt, um einen Einüliclt in die ÜescbMtiilicbandlung dic«e» 
SO hanaaca als ntttsUchcn Vereins sn g svUiren. D. B. 
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bezw. Ji Ki.98. nteh Mtzng riiiei einem Beicliiiligteii ge- 

w&hrtpii Vor*cliu8sps von .U l^i.'i.— fS 2»' iIit Stat ). 

Die RechDun((eu «Areu van dem VcrwraltuDiriiratbe bczw. 
im RcviiioiucoiiiiBierion npraft. Das steltte Monitum, G ,li 
RMbDongsdlR^reBi betreffend, wird in ii&chstcr Rcchuuug zur 
Erl<>iii);nni; kommen. 

Von den Torlmodenen Resten wurden auf beir. Antrag swei 
Posit n im BetruRo M. S5.25. als unheibringlich niedergf 
«cblüRcn ; die nocb v(!rl>lpib<>n(lpn Kinnahmprpste sollen jedoch 
baldmöglichst, wenn iiötbifr ilurch (tci iclitlii tii-s Vor/ctipn ffpsi-n 
die Reatautcn benw. dertni Itilr^-cn . zurCic-i l-i Iii i l.t «■•rtleii. 

Zu dcu RecbnuDKGO wurden «eiiorc lii'uicrkungcD uicbt 
(amaebt, nnd d«m Kendutea ward« für «Uenlbt Decbarga er- 
tbeilt. 

Vor der der Tajteaordnnng gerabas nun folgenden Mitthti* 
Ipiig der AkteoMDcke, welche die in l«Jü angemeldeteni 
SebidM betrtffcn, ward« auf Antrag der Beth«ili|teo ein Ent- 
Mbldigmftaatrag am 187» der Vmanaltng mr EnUebai- 

dunft vorffplpRl. 

y.-< Vieren fiir verloren RpRangen« «Oaritbtehaflei md 

■Werkzeuge" J" .« Iipnns|iriii-bl 

Die ViTsaiiiMihiiit; l'rs<iili>->^ iiiif Anlraj; ilor Direc'.ion ein- 
atiuimi:;, die ForJcriiii^ aii/nw r-i-m . iral ilif yrr^ulfruni/ ii>n 
„OttüihHchaf'ten und Wfi >::f:ii'if n ' ir,'ilt r lieunti 'U/t , noi:h laut 
Aufnahmetehcin abge»Mot«tH war, — also dieselben überall 
nUbt versichert gumvua wwm. 

OuB wurde dber dl» to 187B auMneldeteii SAUm bdi- 
fluiriich Terhaadelt, betreffenden VerklarungeB vorg tiesea 
«ad die eingereichten Schsdenrecbnungen nebst VenndiHiSieii 
der geretteten Sachen i;enau durrbgenommen. 

Sechzehn Verluste wnrden anerkannt unil die Eatschidt* 
gungsiummp fftr Jii sp auf M "*) testupsptzt . 

Kiu Anspruch aist KntT<'huilmiinf; wiircU' !ili(,'<'wic-.( u auf 
Grund di» (j 21), 1) dfr Statuten, irri/ ouv -Icr durrh die Di 
fWed'on hcrbeigtschaffUH Verklarung HeutUch hcn-iirgitui dass 
dl« tti$ verloren angegebenen Sachen haben geborgen werden 
Kinnen. 

zweiter Anspruch mntste nbiewieaen werden «nf Ormd 

des fj 21. ,li derSututen. reeil der Veraicherte nr Zeit dei Un- 
falli d'H SUiirag zu den Schäden in }*>7ä itocA tttcAl betoMt 
hat(f, ilip Veräicnerunjf also noch nicht in Kraft getreten war. 

Iti .Vnbetracht jedoch , dass wcrpii der VerzöRerung der 
Pr;imii-i]/iilihiUK iloti Vursicherten iiersuülicb koiu« Schuld trifft, 
■wir:i lii i;i5,eilicü eine rntorstiitzuu)? von 7."i .H //civillijjt- 

Kin dritter Anspruch betrifft die Versicherung der I-j1pcten 
eines Kapitaina, der dauernd an Land gegangen ist, i-inea 
groasea Theil seiner Effecten jcdocb an Hord gelassen hatte. 
Biervea wsr der IHredton AnMue «Bseht worden ead die 
Yenicliemg tea dieser Mittelst HscMresavemerk geMhnigt. 



Scbbden ton 1875 Im Jahre 187G Teransgabtc Sime betrug 
8797 JL h% 4. 

Im Jahre 1870 sind im Gänsen 20 Verloste angemeldet, 
von denen 13 als nachgewiesen von der l>irection nnd dem 

Verwaltungsrathe anerkannt worden «ind . die ilbriucn Fiillp 
der Kiit&cbpidung ilcr (ieneral ■ Vcrsa:inii iuil' rbri itct 

*erd('u snllen. Dip tiir lH7t> zu entsciiuiliKi iiilcii Vi rlnstc von 
j>. ]i. .« 5'>(K) prfordprn rinrn llpitrag von 3J " '„ iI-t s ci -irdorlen 
samme; vou dru mit dem Ul. Der. lH7ti auätreteuden .Mitglie- 
deia mma 1 Pmcent der tersicberten Summe nacbgesahlt 
werden. Diejenigen, deren Versicherung in IH77 for^linft, 
haben 3i "/o uel>«t j »/o I'rolonßationsgcbtthr, also 3J»/« der ver- 
sicherten Summe tu zahlen. 

Vorxilzer hob dann mich besonders henrnr, dass die Ge- 
sellarhaft auf (.legensoiti^kpit begründet und Iceino Artien-Ge- 
Seilschaft sei; (Uss ps allprdinjs rpi bl und billig sei, wenn bei 
Ungliickst'iilU'u der Hesi-liadi;!tr i Iüimi Hrs.itz fiir icirkUch ver- 
lorene Saclipu — fill-i fr <l!r(Mi \\ Crtli versicliprl habe — er- 
halte, da<« aber t ir l'i.litc Hcscbadigungpn kein .\ns|irucb 
aaf VergittMOg gemacht wurden könne; überhaupt, da.ss das 
Wesen oer Gesellsehsft (sbietedsch fordere, dasa dem hier 
«nd dort bervorf etretenen Bestreben Einxslnert bei Regulirnng 
Ton Verlosten noch etwas an i-rrifa>n«M, gMUt entechieaen ent- 
gegengetreten werde. 

Die von dem Hendanten F. fi. Diepsn Torgetrsgeae Kech- j 
OUflg ergab Folgendes : I 

l. Scbadpu-Cnnto. 

a) Kiuuahmp bebnCiDeeltnngderSebideB 

au.; 1S7.. K 8828.43. 

b) Ausu-uli.' lur 28 Verluste „ ^7;i7..'>5. 

cj üeberachuss „ 24.8ti. 

d) An Kinnahmerssten sind »ocb vor- 
handen . 968.88. 

S. Unkosten-CoatO. 

a) Kinn ahme : , 682 .64 

b) Ausgalie , l.'H) 4fl. 

c) Bestand am 1. Jan. 1877 „ 232. i:>. 

d) An KuinahrnPri «-tcn „ 10.92. 

3. Prämien CoMto. 

a) Kinn.ibtnc fui i»7i. vuran^/czaliltp l'rii- 
mipn JJ»/,, „ M14.ft). 

b) Ausgabe, xinslich belegt „ 3723.04. 



Das Schiff ist verschollen. Unter vorliegenden 
niasste swar ein Anspruch auf EotscbJtdigung, vorbebUtlleb 
des noch näher au ermittelnden Umfangs des Verlustes, aner- 
kannt werden, es wurde aber bei dieser Gelegenheit bean- 
tragt und einstimmig beschlossen, daas fortan nach dpm 
• iruudsatz vcrlabren wprdcii snll: dat» bei Einttelluinj du- 
Fahrt dm }Ulre//eniien netli.sli eret&ndlieh die Versichtrung 
seiner Etfeclen aufhören mus.s. 

Eiu vierter .\Dsprncb wurde ahgewieaen, weil überhaupt 
Vertuet nicht nachgewiesen werden konnte. Den Be«(«fliandea 
waren bei nnrnhiger See einige Effecten naia geworden. 

Damit waren die Verbandlungen, Schaden betreffend, be- 
endet. 

Auf einen dahingehenden Antrsg wurde einstimmig be- 
schlossen, dem Director und dem Kendanten für das Jahr 
IH7.'> nac)itriigli> Ii eine Hpnuroeration lu bewilligen, nnd swar 
KiHt.'riMii uiiii i.ptziprem Vss Procont der In ltf75 rer- 

sicliprt gewi'si-iien Summe. 

Statt (|pr aus dmi Verwaltutigsratbe freiwillnj auslrclcinlon ' 
Mitglieder, Kapt. V. Janssen und ICapt. A. Schumacher wurden 
mittelst Stimmzettel ffkr die nkchaten 4 Jatee Wieder in de« 
Verwaltungsrath gewühlt, der Kapt W. PoBBier nnd der Slensr- 
mann Job. ISrunkcn, beide von hier. 

Endlich wurde nocb bcscbloiisen, von nun an als Regel 
festzustellen, dass diejenigen, welche Verluste angemeldet 
hahpn, in der (Jeneralversamrolung persönlich erscheinen, oder 
wenn dies nicht muglicb . dui cli einpu andern vertn len werden 
Küaspn. 

iJa wiitpre .Xnlragp nicht vorlagen, 80 wurdc nach Ver- 

lesuug und I IL III iiiiii^'uuL,' Prutokolla die Qeneml'VersnBB* 

luiig um 3 Ulir N.iiiini. ^csi blossen. 

XuMiiiiiiiioiiMtollunK 
der betreffenden Kffecten-Versicherungs-tiesellscbaft 
XU Oldersum pro 1S71 bis 1876. 
Jahr. Pers. Vera.-Summe. EnUcb. Per». EntsebUig. Procents. 

1871.. 39.... 18726 — «MI - ..— 

\«H.. 6«. . - 81885 1 60. | ..0.27 

1873..101.... , (33270 6 ,1733.98. 2 66 

1874. -Sil.... ,.130 035 10 ,8566.— ..2 00 

lt*7ri. .402. . . . „ 162 740 ,8797. [ hm 

Summa .«390 636 4j ...... UI|ilS14C>.iHca.3.10 

1876. .380. . 156580 80 , 6500.— ..8.50 

JLMrilS A 18645.88 ca,S.4l 

Vtrtebiedmst. 

Oeateolwr Konalbau. Itei Gelegenheit der am 15. Febr. 
abgehaltenen Oeneralversaromlung des Central -Vereins f. Hebung 
der dentacben Flosa- und Kanalschiffl'ahrt führte der Abg. Dr. 
IX^wc In einer Rede in verschiedenen Antrikgcn Dr. Ilammachcrs, 
aus, „wie die reichen Jahre, die Zeit der Urandungen auf faat 
allen Gebieten menschlichen Schaffens vorübergegangen seien, 
ohne liass neben den uusiuiiigüien I'rujecten an die .Vust'ikhrung 
einer Kaualanlage auch nur ^'. i!;!. bt worden sei." - Letztere 
Worte besagen zu viel: es ist mehrfach in Versamnilungen 
und pi ivalim darüber .li ljattiri , dass jetzt die Zeit gekommen 
sei. für Kanalbauteo etwas zu thun; aber der Herausgeber 
d. Bl. erinnert aich ne^ lebhaft der verwnndsrten Mienen, als 
er selber lu diesen Zwecken 100 Hinioaen Tkaler ans der 
frans. Kriegspntscb&dlgnng zuräckgestellt wissen wollte. Das 
sei au viel, und man solle Gott danken, wenn man von den 
jetzigen Eisenbabofrconden an der Spitze der Geschkfte nur 
erat etwaa erlangt hatte. Dieses „etwas'* hat sich im Laufe 
der Zeit zu einer bescheidenen „Null" entwickelt, und ist eine 
Veran'.aN>iiiii; mehr geworden, da.ss man bis jetit der Misi^re 
in di ti HcrcM E>rks- und Kuhlen ■ iMstriclen mit uiit- rgeschla- 
.\i rill II .'ii- ah Dicsi' ruterla?isun!<ss!inde der Delbi Uck'schen 
Wirthscbatt wird hoffentlich aul der jeut iu üremeu tagenden 
Kohlea«Ooalarena gntgenaeht. 

Vetdpolnrta. Das aeaeste Heft der Geograph. Mittbcfl- 
Inngen von A. Petermann bringt snntcbst den ofdziellen Uericht 
von Mordenskiötd (Iber seine Expedition von Tromso durch das 
Kariscbe Meer zum Jenissei, 2.'). Juli bis IH. Se|iieniber 1^*7«. 
worüber wir schon kurz in unserer letzten Nuinnn r von l.s7ti 
bpriclitptpn. Nordenskiiild spricht am Schlüsse des höchst 
interessanten liern lits, .ms dein wir uns weiteren .Vus/.ug vor- 
bphaiti ii. sdiic riyciie f'el'trziuyung. welche auch von allpn zu 
li.itiie 1,'11111,'i iH n ,Vi)r(//i.vc/i<Tn getlieilt wurde, dahin aus, „dass 
eine regelmäHStge Verbindung zur See wahrend einer kurzen 
Zeit swiscbsa Sibirien nnd den nOrdliclMS Ewroy» aait nicht 
grosseren Schwierigkeiten nnd Gefbhren terbnaden sota dfirfte 
als die, welche dem Seemann auf manchem jibriich von Tau- 
senden von Schiffen befahrenen Fahrwasser begegnen"! 

Prof. Nordenskiöld will nun bekanntlich demnÄrhsl eine 
Fahrt liings der Nordkuste Uber die Jcnissei-MUudungen hin- 
aus wenr. möglich bis zur licbringsstrasae ontemebmen, wozu 
der Gotbeiibiirger Rheder und KannamtOscarDiclisonwieaeniB 
die Mittel hergeben würde. 

Ferner will laut der Petersb. Zeit vom 27. Jaa. der Eng» 
laader Uardiner, der im vorigen Jalir bis zu dea nOrdUchiten 
KOatea Nowi^a SenU»'» ««rdmng nnd BarenU Winterlager 
beancbte,i«dieteni8«nBMrnitseiiierDaBpOacbtqOI«ww»K. 
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BbemikU in jener Richttini? vdrenlmn. um weiter ii.irdlicli und 
Mtlich, wo möKlich bis zur M mhIiki^; iUt I.imih zu koraiiieu. 

Am sUrkslcin rlUteii »her ilie Aiiifrikanpr. Am -7. .lau. 
erhielt Dr. Pclertnnnn die Nachriclit, <)a(.s am H Jan dt-m Con- 
(freis der Vor. Staaten ein Uesptzcntwurf vorRelent ist, wonach 
die Uc(fioriiii(? angewiesen wird, ..eine oder m^rere Expeditionen 
nach dem Nordpol ausiuseoden und zu diesem Zwecke nördlich 
Toa 81* M. fir. w .der N*he von L«d« Franklin Bai eine xeit- 
«viM Kotolfe n griladeii, aoi der »nrine ein da<u paMeadra 
Schiff aanznw&hlen und mit OfOzioren und Mann^charten der 
StMten-Marine zu bemaunea, die «issongcbaftiichen Operationen 
unter dem lieiralhc der Nfttionai-Akademie der Wissenschaften 
vorzunehmen, ausserdem IMW Dollars baar anzuwei.spn ciiiziK 
fUr Zwecke dieser Expeditionen etc. etc." Neuesten Nacta- 
riditei sDfelga Intet nr C«mini«M>B«rieht den AnlrMe 
gflnitig. 

Dieae Expeditionen lollen lieh dun nicht uacb Ost und 
Weat senplittern, wie die letsta rai^iiaehc. sondern einzig und 
AUata mnr miet* atrebea. Da jede apltere Expedition nörd- 
licher 8« kABUBM pBef{t als die Torinn (nnr die zweite deutsche 
nachte eine Ansoabme), so ist selbst durch Sroith'g Sund auf 
ein Resultat 2U hoffen. Sonst haben die auch in Kurland viel 
beachteten ..early bird»". die l'aver auf Kranz .Inscf s Land 
schon im MÄrz in 82* N. antraf, iihcrzcii^rciul ilarpc tli.in, dass 
dort an der Westküste dieses I.amli s si Unn in s i triih' r .JaSires- 
zeit iir'i ni s WdssiT (in FdlRC der ni^nilu hi-n riiilu >M!ie5 
Gollstnimarmes!'.'') sich findet. — William van Gumpen, der 
Vater des Verfassers des von uns S. 809 das vor. Jahres be- 
aprocbenen vortrefBiehen Werkes Ober Mordpolarreisen, „the 
Outfili in the ArcUc-Seaa", ist in dem hohen Alter von 85 Jahren 
in Anity, Alleghany Connty, Newyork gestorben. Hoffentlich 
wird dar jdagsta floha, iteina«! Bichard, bald ait dem «weile» 
Bttida j«n Warkn ■«■• altam Laaulnte in deo Sitdtr- 



landen zur thatkriiftii^en Thrilnahme an den gesunden und 
männlichen Nurilpolurrcisrn hrt^cistern. 

Da« erste doutache SchulsohlfT dürfte jetzt von lioatoek 
aus (;i'8tifii'i wcrdrii Durl ist kQrzlirh die liilduii^ eines sol- 

' eben Schiilschiirs-Verein« durch BeitriltserkUruiig einer Anzahl 
von Männern cinu Thatsache iteworden. Der neue Vmin 
entfaltet grosse Htthrigkeit für die Sache, und steht wohl zu 

I erwarteai daai diaaea f tri ot ia dw » IMl^le folgend aaeh ia 
WitBtr aad in and«ni Orten steh bald Zweigvereiae UldM 

I werden, damit demnächst in Ähnlicher Weise vorReRangen wer- 
den kann, wie dies in England und Holland zum grossen Nutzen 
der dortigen Srhifffahrt eecchelieii i<Tt, wo bekanntlich die 
Scliiffe von der Iteifieriins Ki-siollt werden, ilic Eiurichtung 

I und Unterhaltung derselben aber in den Hindcn von Privat- 
Ttreineii Ist. 

I Das Electriache Iiloht an Bord der Seeschilfe loirgert 
sich jetzt auch auf Kriegsschiffen ein. namentlich 7.u dem /weck 

I der Entdeckung sieb nähernder feindlieber Schiffe, z. ü. der 
Torp«doB«kiffe. Die «MrlischMi iUnatrirtan ZailanaeB ataUea 
aebm aaleb« FMie büdueb dar In Aalebnnng aa «• aeellch 
an Cbatliam angestellten Versuche an Bord der „Alexandra". 
Leider ist das erat« Schiff, welches diese Krtindung nach See 

' hinaus trug, die „Ameriqtie" vmi liavro, lici Ncvtyork im Nebel 
verloren uefk'augen. 

Dil' unsern Lesern hekniuiti?!! m iicn dentsi-hen Torpedo- 
böte li ir* und „Ulan" illiin^n l>7i;. pag. Hll sollen mit dem 
I. Mai m Ihehst gestellt werden. Da es die beiden einzigen 
R(>te sind, welche von allen lU seit IH70 gebauten derartigen 

I t'abrzengen hraucbbar sein sollen, so darf man den Versuchen 
mit datto irftaaarer iimwtang entgagaaaahaa. Ka flragt aich 
baaaadtva, «b flna Ocadivbidiiritait aamialtaad ist ganattbar 
dar Lelehtii^ait ibrar aaitina Katdackaag brt der Aimuanng 
aa daa aa aaiafftraada {•indlicha Schiff. 



Bei Palm & Bnka ia 'Briawgaa «lalüaBaa die von den 
kompetentestcu BearUwiiani aarAaaeluinug aapfehlaaaaEiUtt- 
tarungen sa den 

stnfreditUdieii BMtimnMiiigen in den Ghesetsen 
Aber Kaifll^irteisehiire, in der SeemaRiit- nnd 

in der Strandungsordnung, 

aus der l oder de^ als Mitarbeiter an dem v. HolUeniiorfficXtcn 
Uandbnch de» straf: r chts in den weitesten Kreisen ln'kannten 
iL A. O. Rath >Iev«5». Treis :t.Mi,fernerdesselben Verfassers 
Erliaterangen sam MitrkrnMchMattMlB iHM, Weehael- 
tUmptlttewergeMtx {t jk), zu den atratinehtL BaallBmungeu 
im Qaaata «bar daa Bntweaen (1 jü 40 Pf.). In demselben 
Tarlaga ancbinan: Aoetbeer» Dr, A,, Deutacbe BonA-; 
xmrfammto (ÄÄI. Dentacbe Manzrerfanmtnif M WPf.) 
A,maiolaUitai n. VSIderndorff , DD., Kommentar 
«NM aU/tm, DtutttlimMiutdtlmetetgbuch mit Aasscbluss dos 
Seerechia, 8 Bind« ^JktOFn 

Eier-Conserve, 

ohne jeglichen Zusatz, in vnrzü(;lichcr Qiiahlat, liefert zn den 
billigsten Preisen die 

Coiisein^e- Fabrik von Dahlheim &. C*< in Cöslin. 



Literarisches zur Orientalischen Frage. 

In der Luokhardl'sehen Verlajrshandlunpf in Kcrlin orscliienen 
folgende ho. hviichliKe Seusalionüsi lirifti ri er^iwi Huiiijeä; 

Russland und das Testament Peters des Grossen. Eine 

historische Skizze Treis 1 Mark 
Pater dar Brosse. Eine cultur- historische Studie. Von 

Uaartnan Raa. Preis 1 Harib 
Otr AafMaad 1a der Hariaiaiilat nnd dia hittoriaeha Bat- 

wirkelims der orientalischen Krage. Von W. Angeratela. 

Treis 1 Mark. 

Oesterreich und die sydslavische Bewegung, '2 .\utla7e. 
Treis 14 Mark. 

Bei dem holieu lntl•r('^•^^■, welches durch die Kegen» artig 
schwebcmle Löäiio^ der «•ricutali.'iclien Kraae aller (trten wach- 
gerufen ist, durfte es von der gröbsten Wichtigkeit sein, auf 
Torer«'iUinte höchst zeitgcmAsse Brorhiiren angelegentlichst auf- 
merksam zu raachen. Besagte llroehttren sind ebenso spannend 
aia trefflich vaa aachkuadigaa Fadara gaaebiiaben und geben ia 
allen sweifelhaftan FMIen Anfteblnss nnd Balabraag. — Gleich- 
zeitig aber sei noch einer andern sehr verdieastvolufi, ebenfalla 
im obenerwfthnten Verlitgc eri^rhienenen Arbeit: Kartafiesehlehta 
der RBniisch Deutschen Kaiser und der Preusstsobaa K3alge bis 
auf den Deutschen Kaiser WilhF>lin I. nebst einem Aahaage Gber 
die Entstehung und Entwickelung des Papsithums, herausgegolu-u 
von K. Otto, ;;filiicht. welclic Im ri'i'--< 111 zwt'iter verrathrter und 
verbesserter AuHage erschienen i&t, und zum Trcisc von nur 
1 Ji durch jede Bucbhandinng besogen werden kann. 




Hamburg-Amerikanische Packcttntn t -Acticn-Gcseilschaft» 
Directc PoBt-DampfschifiTahrt /wischen 



Hftvre uulaiifend, vermittelst der prachtvollen deutschen Poat-DampCtchiffe 

Frisia 7. Marz. I Gailart Sl. Mira. 1 Haamaala 4. April 

Cimbria .... 14. „ | Suevia. 18. „ | Herder 11. , 

und weiter regelmftssig Jeda« Mittwach. 
Passagfpreiüf: Erste KigOte Jt 600, Zweite Ki^Ote JH 800. Zwischendeelc M 110. 

Zwischen !H[mn1>iii*g: und llVec>if iiidii^n 

Nlirrc, anlaufend, nach den verschiedenen Häfen Westindieus und der Westkttate Amerika'a 
Vaadalta 8. ittn. AUemannia 22. Miirz. Frauconia 8. April, 

und weiter regelmässig am 8. und 2Z jeden Monats. 
Nlliara Aadnoft vagaa FMdit aad Passage ertheilt der Genentl-KevollinAi titiüte 

AUGUST BÜLTEN, Wüi MilUt^ Nachfl., .Ti:i4 AdmirnliSatstruHse, Uaiuhurg. 
I i ' I i:; \ I .1 Balten, Hamburg. 

C^ermanisehc^r lilorcl. 

U « u t M c Ii Gr cscIlMolin. t't v. ii i- 1 ii m h i t1 <■ i r ii ii ^ v o n !>« <■ Ii i 1 t t- ii. 

Central • Bureau lu Berlin, .Mucilehiirgerstrasse 6 
Die Qeaellaehaft beabsichtigt In deutsoben und ausBerdautaoban Hnfenplätaen, wo sie sor Seit nocb 
nloht Tortroton ist. AgaBtan oder Bealobttgar an anMumaa» " ~* ^" " ~ " 

Bawarbungen mn dlaaa Bf Hau aatgwgen. 



eatgwge 

Biask TCO Aag. Mejer a Bleekaaaa. 
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Eine Fahrt durch den Suez -Kanal. 

Ein Kngländer, Prof. Mosen Williams, der zwei | 
Male den Suez-Kuutil durchfahreu hat, das erste Mal 
auf deui bekaiiuteu Ueisefahrzeug des l'riiizen von 
Wales, das audere Mul auf einein Schifte der P. & O. 
Uoinpagiiie von 3500 T. schilderte kürzlich in eiuem 
Briefe an die Times seine Reiseeindrücke während 
der Fahrt. Wir übergehen seine Spekulationen über 
den möglichen Fall, dass die Regierung seines Landes 
einmal aus übelangebrachter Sparsamkeit dieser Ge- 
aellsohafl die bisher gewährte Unterstützung ent- 
ziebeu und sich auf das deutsche System der ent- 
Hprechenden Vergütung für die liet'orderung der Posten 
beschränken sollte: die Vergleichuiig passt nicht, 
weil wir keine überseeischen liesitiungen , also auch 
nicht dasjenige Landesinteresse an einer regelmässigen 
Verbindung mit dem Osten haben, welches England 
nehmen muss. Eine Fundgrube an Seeleuten für 
Marinezwecke besitzt England an dinser und andern 
grossen Danipferlinien genau in dem Vcriiültniss und i 
in der Verwendbarkeit als wir auch ; unsere Segel- 
flotte würde sogar eine Erleichterung der Forderung 
von Segelschifls-Matrosen gern sehen. 

Der Eingang in den Suez-Kanal ist nicht impo- ' 
sant zu nennen. Die völlig flache Küste scheint unter 
der Meeresfläche zu liegen, so dass man sich ihr 
mit Sicherheit nur bei Tuge nähern darf. Doch steht 
auf einem künslliclien Hügel von R.'tojibl<icken ein 
ntärlitiger l-euchuhurm . Oer sein Licht auf weiteste 
Entfernung aussendet, und landeinwärts erblickt man 
dann z wei langgestreckte Dämme als Wtdlei^brg^liet- i 
von dem ötranue aus nach See hinein , welche eben- j 
falls aus regellos hingeworfenen lietonblöcken (wie I 
sie die Holländer bei dem neuen Amsterdamer Kanal 
ebenfalls verwendeten, jedoch in ordentlichem Mauer- 
werk oben) bestehen, und den mit dem Winde längs 
der Küste treibenden Sand verhindern sollen, die 
Kanal-Mündung zu verstopfen. 

Vorsichtig steuert das Schiff z wischen den beiden 
Dämmen bei Tagesanbruch hinein und ^ yird an zwe i 
Treibboje " <'«"''K'"imcb t - F.itiH halbe Stunde genugf , 
inr Keguliruug der Kanal-Abgaben, welche für dies 
Schifi beiläuflg 37 000 Fr. betragen, und das SchifT 
läuft in den Kanal ein, unaufgehalteu von Schleusen 
oder Hindernissen irgend welcher Art. Eine schmale 
Landzunge am linken Ufer ist bedeckt mit Schuppen, 
die englisches Eigenthum sind. Als die Arbeiten um 
Kanal begannen, soll diese Landzunge der Englischen 
Regierung für 200UO Fr. angeboten sein. Das An | 
erbieten wurde abgelehnt. Jetzt soll sie neulich llir 
G5Ü 000 Fr. verkauft sein. Die üeschichto klingt nicht 
unglaublich, wenn man sich an das Wohlwollen erin- 
nert, mit welchem Lord Palinerston die Pläne des 
französischen Unternehmers betrachtete. 

Obgleich d er Verka uf d fl'^ *^*H ft U '^en ersten 
30j^i>ilf n pf MÜg^>cAdit^Tat, sobieti»t er doch überall in- 
teressante Einzelheiten. Längs dem rechten Ufer er- 
streckt sich meilen\reit die Lagune von Menzaleh, am 
linken die unabsehbare Sandwuste, wo im Spiel des ge- 
bogeneu Lichtstrahls der Vorübergehende bald hier 
bald da kleine Landsceu zu erblicken glaubt. Die 
Lagune ist belebt von Feluken mit Latoinsegeln, von 
unzähligen Wasservögeln und namentlich von Fla- 
mingos, die unbeweglich in Reih und Glied dastehen, 
gleich Schildwachen in weissen Uniformen, mcilen- 
lauge Ketten von Posten bildend. Aber das interes- 
santeste bleibt der Kanal selber: nicht so sehr die 
Eingeborenen in ihren malerischen Costümeii am Ufer, 
weit genug entfernt, um den Schmutz nicht zu sehr 
zu verrathen , oder halbnackte Araber im Wasser ar- ' 



beitend, oder Kameele führend, sondern der eigent- 
liche Kanal selbst, dieser „Triumph der Ingeuieur- 
kunst", dieses „Wunder des 19. Jahrhunderts** oder 
wie die Ausrufe alle lauten, welche unwillkürlich 
den Passanten entschlüpfen. Glücklicher Weise ist 
Capt. Methven, der Commodore der Flotte der P. & 0. 
Compagnie*) an Bord, welcher den Bau des Kanals 
seit dem ersten Beginnen an Ort und Stelle verfolgt 
und mit prophetischer Sicherheit seinen Erfolg vor- 
hergesagt bat, und kann nähere Details über seine 
Dimensionen geben. Sie sind nicht so übermässig 
bedeutend, wie man sich leicht nach der Wcltstel- 
lung des Werkes denken möchte: der Kanal inl 
Bode n 70, an der Oberfläche l OQ Fuss breit , leine 
'TTeTe beträgt iedoch in d er eieentlicricn FaWa&Dfi 
27 Fuss, an den beiden Seiten alter nur lü Fu&a^ 
"Xnfaiigs wurde festgestellt, dass kein Schitl von mehr 
als 'jn Fuss Tiefgang ihn passiren dürfe. Die beiden 
Fahrzeuge, auf denen Mr. Will iams seine Reise machte, 
stachen nicht tiefer als 22 Fuss, und man meint, 
nur mit 25 Fuss Tiefgang könne man unbesorgt um 
Havarie passiren. Doch hatten zwei grosse Dampfer, 
die „Hibemia" und die „Seine" mit Telegraphenka- 
beln an Bord, Noth mit 24 F. 7 Z., indem ihr Kiel 
den Boden berührte, und sie die Geschwindigkeit 
furciren mussten, um durchzukommen. Der Wasser- 
stand verändert sich mit den Gezeiten nur unbedeu- 
tond, da im Frühjahr im Mittelineer sich ieTTic Va- 
riation von 18 Zoll, im Rothen Meer von 7 — 8 Zoll 
bemerkbar macht; dieselben veranlassen Strömungen 
jn^^iulLeiderseitigen Ei ngänge n , welche indessen bis 
zu den in der ungelälireu Mitto t| ^f j {(anaig liegenden 
Salzseen vorfolgt werden können. 

jVlle" <j Meilen findet nmii eine Einbiegung der 
Ufer"zum {^ngwoirnpn iinjj (tftppbfill P"^'<?'V ^>ignalposteq; 
in der Kegel legt iedes Schiff den Xwischeuraum iu 
1 Stunde zurück. Von zwei sich begegnenden Schiffen 
muss das Erstgekommene hier stoppen, sich seitwärts 
legen und das Andere passiren lassen ; schwarze 
Bälle dienen zum Signalgeben. So mussteu wir bei 
der Station Kantaru aiibalteu, um den Liverpooler 
Dampfer „Dionied" vorbeigehen zu lassen. Eine flie- 
gende Brücke vermittelte dort den Uebergang auf 
der Wüsteostrasse von Cairo nach Syrien . Eine 
lange Karavane von etwa HX) Kameeleu mit ihrer 
buntscheckigen Begleitung von Reisenden aller Art, 
Männer, Frauen und Kinder, von Jerusalem kom- 
mend, setzte gerade über. Man dachte unwillkürlich 
zurück an den Uebergang der Kinder Israels. 

.^NHi. Oic Hotte tler P. <C O. Cottipagnie beatrbl 
nsch Atta letzten Ciesellsclisftsberirlit, hei dem wir eboul'alls 
(lern „Journal du Commerce roaiiiinte" folgrii , «us iS Dsrnpfern 
und 17 ilillfsfabntpiii^en vou zusammon 21 85(i PK. n. und 
124 GfH Tnna. AI« der Suez- Kanal eröfTiiet wurde, d. h. im 
Jahre 18(>t) bestand die Flotte ans 46 Itampfern und H Holft- 
fahrzpugen, von zusaronien 19 294 PK. n., und K4(lü9 Tons. 
Uem bisherijien Traaiportdienite genllgend, reirbte lie nicht 
aus (ür die nach Rräffnunn des Kanals j&hrlirh KestciKorteii 
BedürfnisHe, dem die nunmehr veralteten Murhioen und ScbifTc 
nicht mehr gewarhaen waren. Deshalb wurden 34 Schiffe ver- 
kauft, uud durch neue, gröasere ersetzt, und diese sowie 14 
andere mit Compoundmascbincn versehen. Dieser Umbau 
LoBtete ^ Mill. Itund, wozu iudesacn nur für 200000 Pfund 
neue Actien ausgegeben wurden. 

Diese flutte versiebt den ausgedehntesten Poütdienftt der 
Well; im leUten Jahre hat sie 1700 00(1 Meilen dnrrhlaufen, 
und die Posten von Indien, China uud Japan, die alle in Point 
de Galle zasamDientreffeD , mit fast vollkommener Pilnktlii hkeit 
jeden Montag Murgen in London eingeliefert; dazu sind 300 000 
Ton» Waaren uud 15 OX) Passagiere bcfftniert. Wie gesund 
die Vermugensverbaltnisse der lieselUchaft sind, mag man 
daraus ersehen, dass nahezu 200(XX) £ St Schulden im ver- 
flosseaen Jahre amortisirt wurden, obgleich die Reparaturen 
l&O ä')» £ St.. Abschreibungen am Material 200000 £ St, und 
neue Anschaffungen lOU 000 £ St erforderten. Eine Dividende 
von 34 konnte doch noch verlheilt werden trotz aller 
scblecbten Zeitumstiadc. 
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Aaf dar itillen KanaläücLe glitt das Schifi weiter 
rechts vorfiber an der Station des Lieutenant Wag- 
horn, der Pioniers und ersten Organisators der sog. 

Ueberlaudroute, seit 1837 und naiiieiitlic!i in den 
vierziger Juhren übcrali an uusern Küsten bekannt. 
In beträchtlichen Zwischeuräumen arbeiteten DaniDl'- 
baKuermaschine n . d eren 4 — 5 binreicbcn, um dien 

Kanal airTgeliörige 'fiefe zu halten; die Mauusdhaften 
wie die OMupferbesatanng heimgemeht von der ^JP' 
tischen Landplage, den Moskitos. Eine dar Maschinen 
war von riesigen Verhältnissen und entledigte sich des 

- gehobenen Sandes ganz sinnreich durch seitliche 
Rinnen direcl auf die Kanaluter. Die Wüst« ist hie 
und da bedeckt mit Zwergstai|den, deren einziges 
Verdienst dariu besteht, dM. AugO von der Ein- 
förmwkeit der Sandflächen aoamhen au lasson und 
dorn Rameel Nahrung su bieten. Stellenweise erhebt 
•ich der Sand und seine Wolkfii rmibeti ieilo Aussicht. 

Um 7 U. Vm. hatten wir I'ort S.ini vcrl.is^eu. 
um 4 U. Nm. fuhren wir in den eistfii Salz^ico ein, 
den See Tunisan, und näherten uns nun mit etwas 

■ vormehrter Geschwindigkeit der nach dem Khedive 
genannten Stadt Ismaila. Dort entdeclcten wir eine 
grüne Oase, mit der Rauptstation der Eisenbahn von 
Suez nach Alexandrien, sahen auch den l'aTast. dt-n 
der Khedive eigunds zum Fuipfang der liir.-.lln lioii 
Personen bei der Einweihung de^ Kanals im Novemlii r 
1869 hatte bauen lassen. Wir fuhren iitdesseu ranch 
vorüber und weiter bis zum zweiten .Salzsee, wo wir 
fite, die Nacht Anker warfen , uro l'agesanbruch ab* 
^nwarlcn'. 

Dioso beiden Seen waren fast trocken, als der 
Kaualbau begann. Es war ihnen ge)<ungen \vie dem 
todten Meer in Taläslina, das Wasser «ar verdmislet 
unter Hinterlassung einer 7 — 8 Fuss dicken Salz- 
kruste. Die französischen Ingenieure rechneten dar- 
anf, bei dieser Saclilage die Wassertiefe um eben so 
viel ohne Mfike vermehren zu können , wenn sie den 
eintretenden Gewässern des rothen Meeres die Auf- 

gibe fiberwiesen, dieses Salzlager zu schinelzeu. 
as geschah natiiilioh und gleich/eilig vcrhesserto 
■ich der Charakter der L nii^egeud durch die ver- 
mehrte Feuchtigkeit der Atmosphäre, die auch dem 
Reisenden auffällt, und das Land sicher später 
der Kultur wieder überliefert. Ein d ichter K^bnl— 
hielt das Schi IT am andern Mor£[en sogar ' mehrere 
jStund en fest uul seinem Aulcurpliitz; auch Icanien wir 
TvnlaTigs uu Gruinl, ducli bald wieder frei. Dann 
passirten wir einen tiefeu, mehrere Meilen laugen 
Durchschnitt, bevor wir um 1 U. Xm. in Suex an- 
kamen, und hatten somit die 100 Meilen Kanal in_ 

15 Stunden passirt». ' 

' Die Rosten des Kanals belaufen sich auf 450 Mill. 

Francs, eine Summe die in Anbetracht des erreichten 
Zwecks eine geritigfiigige zu nenuen ist. Der Kliedive 
hat Mill. in b.aar geliefert, dazu Arbeiter in Menge 

Sestellt, indessen wurde nach Ausbruch der Cholera 
as System der Zwangsarbeit völlig verlassen, zu 
Gunsten der besoldeten Arbeit. Immerhin bleibt der 
Bau das rühmlichste Zengniss für den Herrn v. Lesseps, 
der ein Partikelchen seiner Begeisterung in die Brust 
jedes seiner zahllosen Arbeiter, vom (uTingstcn bis 
zum Höchsten zu verptlaiizen , und so in einem Laude, 
das Jahrtausende hindurch keine grosse Arbeit ge- 
sehen, ein Werk zu vollenden wusste, dessen Besitz 
und Benutauog jetzt ein Gegenstand der ernstesten 
Beaebiftigung der Politiker aller Seeataalen iat 
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Der Befrachter. Sammlung wertiivoller Notizen, fleruus- 
gegt'lirn vom nautischen Vereine in I'aiicnburg; bearlieiti t von 
W. Düring, Navi|;ationslehrer iiml Sekretair dpa Vereins. — 
Prei» 1 .«t. — Cii'ilr hei Lauscln r in l'aix'iilmrg. 

Der Inhalt dieser kleinen, kaum .jU .Seiten starken Schrift 
ecsdMiat ia hobssB Omde geeignet, du Intaresse der Seiiiffs- 
fUhrer aad Blieder für sich in Anspruch n nehmen. Wenn 
man bedenkt, wie schwer ea oft hSll, znsarameaUafeade Dar* 
»telliingrn dieser oder leuer Vorfalle au« praklisdhen Kreitea an 
erhalten, wird man »ich den SammlerdicscrNotiien um to mehr sa 
DankrerprtiehtetfQhleii. Dieselben verbreiten «ich iu bunter Folge 
Uber Leckage, .^ssecnrnnz, Wechsel, HavarieCirnsse. Connosse- 
mente, Deviation. Loolszwaiig auf der Imii.<, ilnlr.l.tiliiiiK*'". 
Pauscli ■ np(rachtuni;i'n , Slauiiui; Cbarterparthien, Krarlitver- 
triiu:e in Krii ^-^.'i ii. ii n. 8. »'. Die meist auf bestimmte Filic 
aich bezieheuilen Notizen m<jgen die Veranlassung geben, zu 
hsnfigrrer Jdiitbeilung allgemein wichtiger Voiftlle, and so 
gleichsam einen KiysUllisationspunkt hifden.flir des Aasats 
fernerer Mittheilungen «iiiden so vielgestaltigen Schifferlebeo. 
Deshalb waaichen vir dem ßOchlein aunichst möglichste Ver- 
breitnag, daaiit ss bald saf das Doppelte und Preifacbe vetaiehrS 
seine sweUe Raade durck die deatseasuBeehllSta aatretea keaae. 



Verschiedenes. 

Die StrandArbeltuu auf Wangoroogo batien, neu4>rn 
Nachrirbtcn zufolge, sich Uucb besser gohallon, als es Anfangs 
biess. Aber die ISngst fcststebeudc und oft vurgehalteuc Kr- 
fahraag hat sidi «iedanua bestätigt, data nur emmmUi'lt» 
Mamtrwtrk d«m »ekmtrtH Stuehiag widertUkt, aad daas maa 
darum ,far den Pfannkuchen nicht das Kl aparon" soll. Lose 
Steine im Faschinenwerk werden itach allen Richtungen hin 
auseinander geworfen: diese mosien am Fuss Spuutwiiide, da- 
hinter glattes Mauerwerk bis in nnKcmessene Hübe b,»ben 
Dabei ist die Fluth vom ,'50/31. Jan. norli um ^i Fuss, hinter 
der Fliitb vom '11. (")i tbr, 1.S71 /uriirki/Llihi ln-n. 

IMi.H SliiriiiHignal Hei merkwiinUyrr I»>/jk hmi 
99, tfanuar etuffesoffen: freilich werden die Insulaner sich 
nicht aber den Charakter des bevonteheodeB Wetters ge- 
t&aaeht haben. 

Die tranrige X«i^e der Kohlenlnduatrie wird von der 
„deutschen allgem. polytechnischen Zeitung*' gelegentlich einer 
Kritik einer Rede de» Handelsministers Achenbach ergreifend 
geschildert. .Sie eiklurl den for^irlcn Hetrieb des vorigen 
Jahres als das Hingen einer geschidigtea Industrie und deren 
vergebliches .^nkibinpfeu gegen die durch die IlaudcUpulitik 
der letzten U) Jnbre mit veranlassten Ungunst der UmstAnde: 
„Um bei den herabsinkenden l'rei^en auf die Kosteu des Ke- 
triebes XU kommen, musste aelbstTersUtndlich die Förderung 
TOM Kehle guUigtrt werdaa «ad am Ja deaiselbea Giade, ala 
die Preise sich ikerat«iHiii«r(«i. Und diese Herabnlndeniag 
des Preises ist so kolonsal, dass trotz der 18 Millionen Ceatocr 
Mehrproduction au Steinkohlen der Werth der l'roduction van 
1.H76 um 8'.' 8119111 Mark geringer erscheint als der des Vor- 
jahres. .Mso bei einer Steigerung der l'rodurtions- Quantität 
um \ (jl ",'a eine Werthabnahne der Production um tä4 54Vo!'' 

l Uli diese selbe DclbrUck'sche Schule, zu welcher auch der 
jetzige llaiadelsniinisiter «ich bekennt, findet trotz dieser Zu- 
siAndc keine Mittel, den l'e! itiI);.s im Ivdliji n selliBt bei diesen 
niedrigen Preisen nach den Küsten abzulenken, wo ganze 
Flotten benit waiaa, sie aber die ganse Krde bin m Tcrfahren. 
Üa Basa doih wBtwsa* fbal sein ia uuserm System, da« oicht 
blas durah hanpUtf uad DelbrOck's'IU|cktriM fcaähat oder 
gar friwnt istl 
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Mt Eiitfer IIIHnotltBher«l-8«Mlliclmfl 

▼or dem preuealschon Landtage. 

Der „Moniteur de hi Flotte" berichtet aus dem 
«Echo da Nord": Der Halen von DütÄirehen ist 
•agwiUieUich voller Schiffe. Wenigeteas löO Faltr- 
sepge, weldte Mm tod hier ans sar UUt^niKa^ten 

Fischerei ausgerüstet werden sollen , können im Hafen 
BOT mit Mühe den nöthigen I'lfitz für ihre Arbeiten 
finden u. s. w." 

Voo den 1 1 Logger der Emdtr Uoc/isi ffl.srfurei-Cie- 
leUschaft liegen 8 jetzt abgetakelt im Dock vou Emden; 
m Speicher wird an der AepMraUir der lietae im 
Wintertempo gearheitet. Drei Logger tiod im Winter» 
fimg aa der Englischen Küste thätig. 

Der fraruöstscke Staat, welcher die von mehreren 
Tausenden vou Schiffen betriebonr HoclHeefischerei 
in ihrer •! injindzeit auf alle VVeise geschüUt und ge- 
fördert hat, ist auch ein treuer Pfleger dee linget 
heranreifte» Gewerbes geblieben. 

Inn Kmder GesolUchaft wollte dem Beispiel der 
beiden grossen Llo;dgeseilschatten in Bremen und 
Hnmbarg folgen, allein durch sich und die eigene 
Kraft sich durch die ersten LelirjiUirt,' luiidurchzu- 
quälen, und zu einem gedeihlichen Auskoramen zu 
entwickeln. Fehler und liückschlfige sind nicht aus- 
geblieben; ihr Ruf ist makellos, ihr Credit aber ge- 
schwächt und sie hat jetzt die ünterstSitHiuf ae» 
Staates nachgeeocht in Form eines ihr gegen nie- 
drigen Zins darznleihenden KapiuU. Sie will sich 
dada reh vom tkenre» BamitiereredU eriöeen, welober 



ihr bereite einmal Kekündit;t wurde, sodaun aber dem 
Geschäft amertichende Bdriebsfonds gewihtWI, di« 
bisher nar hurte Zeit nicht gefehlt haben. 

Ist es primipieU verkehrt, eine Junge nationale 
Indnetcie gegen die erste Unbill der Welt, in die sie 
tritt, zu schützen 

Ringsum, überall sehen wir die Xalur so ver» 
fahren , dass das junge Individuum beim t^intritt in die 
Welt geschützt wird; wo es nicht, wo es nicht an*" 
reicband geschieht, geht der Neulinf nnter, ver^ 
Icllmmert oder lebt xa einem elenden Oasein fort. 

Wo Jemriiul in unserni rauhem Klima huut und 
GarteiKjnitid um diii Wohnung schaflfen will, da pflanzt 
er erst sog. »5cAi(/~^ in Westu. Nord, wettergewohntes 
Gestrttocb , dMait es die unfehlbar jEommendea Mord« 
weeter abhilt, nm die nicht gerade aarCen, vielmehr 
landesfiblicheu. aber solchen ranhen Feinden in ihrer 
Jugendzeit nicht gewachsenen Bäume und Strüucher 
erst in's Waduithum kommen zu lassen. 

Wie in der Pflanzen- und Thierwelt, so geht es 
in der «MMeMfeten GeeiBs^taft. Von den „ragged 
boys" erwartet man niobte Gvtee, deshalb tfbergiebt - 
man sie der PH.^ge der Bewahranetalten oder der 
Schulschiffe, und bildet so ansibnen lidianddeirOe* 
Seilschaft nützliche Wesen. 

Genaa lo sehen v-n- lUo Staaten den paMerftUeAe» 
Unternebmmngen ihrer Angehörigen ^egnnBbeir vnr» 
fahren. Ganz abgesehen von dem gleichen, oder be- 
sonderen, gesetzlichen Sohntxe, beweist die Geschichte 
Deutschlands, l-'rankreichs, Englands, .\inerikus, Hol- 
lands, Uussliinds u. s. w., dass in unzähligen Fällen 
auch nach dem (Grundsätze der Notbwendigkeit des 
Jugendschtttzes, so zu sagen, verfhbren ist, nndnodi 
heut zu Tage verfahren wird. 

SpezielT.die otte EmderSäritigefisad^'Oetai' 
Schaft des vorigen Jahrhunderts ist zu einem Bestand« 
von etwa 80 Fahrzeugen, den sog. Buisen emporgeblsht 
durch die thatkräflige Protccticn des grossen Proussen- 
künigä, unter dessen Scepter die unter Dynasten- 
herrschaft verknöcherte Provinz zu frischer Thätig- 
keit sich emporratTcc. Sie ist allmälig verkümmert 
nnter der luuinoverschen Schleusenpolitik, aber ea 
ist eine unbestrittene Thatsache, dass die neae Emder 
Häringsäscberei-Gesellscbaft entatanden ist tmter imt 
Amgen des jetaigen Kronprimen von Prense en nnd in 

Digrtized by Google 



64 



der Mtendigen EHnnenmg an die frenodlicheii Trm- j 

ditioui:u jeuer von Ostfiiesland unvergessenen Zeiten. 

Die ersten L'utfrndniitr waren tier zu erwartenden 
Scliwierißkeiton sich wohl honusst. \'ielleicht hittte 
ein Uiuweis darauf genügt, eine Wiederholung des 
TOr Iwodert Jahren beliebten Verluhrenü herbeisil* 
fllhrau in der darcb die fortgeschritteDe Zeit mnge« 
zeigten AenderuDg. Obgleieb dl« kin Kordaeestraode 
zu Hause, also geborene Freihändler, so konnten sie * 
die rriii/.ipii iifrnj^e wohl zurücktrotcu lassen gegen 
die gut ln'grijinifte Forderung, eine jui»;^' lu nf In- 
dustrie nicht ohne den Schutz dva üemeiMwesen^i in's 
Leben rufen SU l«neii. 

Uder wenn man durcbau« nur erst anfimgeH 
wollte, am Bberbanpt vorwbtB su koinneii, so wftre es 
Vielleicht richtiger geweseo, statt selbst mit 100 GOO )f 
zu begiuuen, mit einer halben MillioH (wie vioifach 
gcralhcn wurde von äeiteu solcher, die sich mit 
lOüÜUO damals — 1871 — nicht befassen mochten) 
an die Börse zu gehen, und Anfangs mir 20 — 25^U 
einsuforderu. Aber sie wollten Iceine Verpüichtungen 
eingehen , welche nur in langer Frist konnten «inge- 
löst werden. Für eine Hochseefischerei ist das todte, 
mit Geld zu erwerbende Material nur ein Theil des 
erforderlichen Malenais; kundiiji: Fischer, Knpitaine 
wie Leute, niüsion erst in lanjjwin iger Lehrzeit her- 
angebildet werden. Und an sich ist es nicht verkehrt, 
mit ilmiem Betriebskapital unzufangeu, das beweist , 
dio Oosohiehte unzähliger mächtig ffewordmer Ue- 
Schäfte; jedoch sollen die Betriebskosten entsprechend 
gering sein, und man sollte nie aus den Augen setzen, 
was schon Shylock wusstc, dass hei Seegeschäl'ten di«; 
„MUiel uuf Hoffnung" stehen. Nun ja, „Schilfe sind 
uar Bretter". „Matrosen sind nur Mcnsclien", und 
d*«m die pUefabren von Wind und Wellen'^! ~ Wie . 
Bohnell sich da ein kleines Betriebskapital aufzehrt, 
alles das hat die Emder Gesellschaft sattsam erfahren, 
und noch mehr dazu. Eine der schwierigsten Ge- 
schliftsfragen ist die XeUfrayc mit ihreu Eiuzelhciten: 
wie weit die Maschen sein müssen . um den reich- 
lichsten uud sichersten Fang zu verbürgen , wie die 
Netze in St« aufgestellt uad wie si>> während uud nach 
dem Fange soUea etttmrvirt .vi.rai u, ist uioht a priori \ 
za beantworten, sondern nur diiroh^ei'e^JSr/a*r«iijr j 
zu Wsen. Die Maschen ein Millin>eter weiter oder | 
cn^Li- uiai-lieii, heisst vielleicht den Durchschniits- 
se^t'ii des Schift's um Hunderte von Tonnen in Frage 
stellen, und giebt noch hcutison Tages in dem Lainlc 
de« erblichen Häringsfanges Stoflf zu den erregtesten 
Erörterungen. \Yind und Wetter wollen studirt, und 
allerhand Lehreu der Mechanik und ErDahrung auge- 
wandt sein, um Netze richtig zu bebandeln. In 
dieser Hinsicht hat die F.mder tiesellschaft eine sehr 
unliebsame Krfahrung gemacht. Statt die Netze wie 
in Holland und .Schottland zu ölen und zu l.uien 
(von Tannin, Gerbstotf, geschieht mit t.atcchu ), glaubte j 
der frühere Leiter des ünternehmeus das Ueleu un- 
terlassen in dfirfen, und durch iuteasireres U erben 
die Cousonrlntng der Netze billiger and ebcnsognt be- 
sehafien sn kBnnen. Aber die Netze blieben schlaff 
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Zabl 
der 
Lotrger 




per a«hirf 


Jahr 


Total- 
f>ug 

Tonnen 


üurib- 
Bchaitu- 
fang 

Tonnen 


Miuinisl- 
bag 

• 

Tonnen 


MAximal- 
fSag 

Tonnen 


1872 
1873 
1874 
1875 
1876 


64 
68 
83 
88 
M 


45 864 
66 300 
57 6784 
51885 
60744 


716V. 

!)75 

6!»5 

Ö4U 


883} 

519 

Wi 

3^10 


12Mi 

11115 

1056 



and wurden rorzeitig morsch , nndetnstmsls naehlln- 

germ Sturme übertiillt von Fisolien, rissen sie entzwei 
uud versanken in die Tiefe aui Nimmerwiedersehen. 
Das .Vlies hat die (iesellschafi mit kühler Geduld 
ertragen, zugleich die Vownrreivz der neidischen 
Naehbaren und die tocialislischen Umtriebe im ei- 
genen Lager: . wenn aie jetet glaubt, dass der Mo- 
ment gekommen sei, wo der Staat ibr unter die Arme 
prciffii soll, so tröstet sie dabei das Bewusstsein 
Linn uitai ten Vergangenheit und der uiibestrilteneu 
(jL'meiiiniit/igkfit ihres rnternehmens, sowie di>' Hoti'- 
niing. dem tioltn des Aunlaiiilcs. wie unpraktische 
Leute die Deutschen doch sen n , und dem Spott des 
Inlandes, das indessen selbst gern die Millionen jähr- 
lichen Tributs aa*s Ausland verdiente, glücklich zu 
entrinnen. 

Die Gesellschaft ist dem prcuxfisciien Landtage 
zu Dank ver])tlichtet , dass er ihren Staudpunkt und 
ihre Ansichten als gerechtfertigte anerlianDte, und 
ihr Gesnch als im gemeinnützigen Interesse cmpfch- 
lenswerth bei der lügicrunp befürwortet» — 

Die J{<f/ierun;/ antwortete, da köunlc Jeder 
kommen I Ja wohl, was dem Finen billig ist, wird 
doiu Andern leicht Recht! Aber die Vorfrage bleibt 
doch stehen, habt Ihr Euch tadellos aufgeittbrt, und 

sodarm bctreisfi, dass das Gemeinwesen ein wicbtigss 

Interesse an Kuch zu nehmen bat! Wird dem aus- 
reichend entsprochen, so w iii de von pritizipielleiK wie 
praktischem Standpunkte auch in andern Fällen 
gegen eine Unterstützung nichts einzuwenden sein. 
Und wenn es diesen so gefürchteten Nachfolgern ge- 
lingen wird . so warme Fürsprache im Abgeordneten- 
hause zu finden, und dann auch dieses Haus seine 
Bereitwilligkeit zu activer, wirksamer Unterstützung 
ein>tiiiiiiiig erklärt — die Knuler (iesellschaft wird 
sie wahrlich nicht lieneideii. .\u frenule rhüien klopft 
nicht gerne an. wer nicht den Sebeia (und um etwas 
Anderes bandelt es sich nicht) ableugnen kann, als 
th&te er es für sieh. 

N.itürlich soll der Staat „ver^ii.hcrt sein , dass er 
es riskiren kann", und „damit er versichert se:ij kann, 
möge er sich bedenken''. .\uch geg"n diesen be- 
kanulen Satz ist nichts einzuwenden. Vielleicht helt'ea 
einige Zahlen dieses Nachdenken verlcQrzen. Dem Land» 
tage scheinen bezdgliciie mehr private Mittheilungen 
eingeleuchtet zu haben Sollten sie aaoh für die Re- 
giiTung einige Lieweiskraft besifzi'ii. so ;iiii>;ste es 
doch sondL'i bar zugeben, wenn dann uictit einige ima^ 
ginäre Schranken der hureaukratiscbon Schablone 
sollten weggeräumt werden können. 

Zur Vergleiehnng sollen nur einige heittäniue3k9 

Resultate vorab horangezogt^n werden , weil man dort 
mit dem ganz gleichen Material au Schiffen, Netzen 
und Menschen und nach gleicher Mclhudc des Sal- 
zens, aber (reiiich mit grösserem Kapital und län 
gorer Erfahrung arbeitet; in Schottland, England, 
Norwegen, Preussen (Ostsee) sind alle und ^ede Ver- 
hältnisse anderer Art. Nachstehende Uobersiobten er- 
geben 
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Uurch* 
•chaitts- 
firag 
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Guig 

Tennen 
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fang 

Tounpn 


1W7J 


6 


3H34 


637 


573 


803 


l.-^7,i 


•r 


5478 


60ti 


501 


769 


1871 


1-,' 


&(KW 


467 


325 


6371 


187.-. 


II 


3320 


'.»KS 


'üb 


431 


187U 




ai74 


2t» 


140i 


429 
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In beiden Tabellen ist ein Ausfall im Fange der 
letzten Jahre do'itlit li zu erk-junöii; da« alte con-«o- 
Udirte Geaellschafteu donselben leichter überwinden 
als junge, braucht nicht besonders hervorgehoben 
n «erden; dat stete Wachsthum der holländischen 
Hftringsflotte ist der klarste Beweis für das dort 
herrschende Vertrauen in die ErtragsAhigkeit des Ge- 
schäfts. Der geringe Minderfang der Emder Gesell- 
schaft im er>iteii Jahre mit dem corapleten von Hol- 
land übernommenen Material beweist die Möglichkeit 
der Rentabilität wie in {Lilland; der starke Unter- 
' achied der letzten Jahre erklärt sich durch die Fehl- 
THMUdie mit den Netzen, welche durch Ersparntss eitieo 
Mabrgewinn herb«iliUireii soUtwi twd in dM Gecen- 
theil nmscblugen. IMt leiten Sotta dtaier Natu 
tbid Kit daaa vaifloaaaoan Jahra Tarbr^nebt. 

Untersuchen wir nun auf Grund i;eni*chter Er- 
fthmof^n, bei welchem Fange die Emder (iesell- 
sebaft rmtabal wird. 

Efna anf Grand vorliegender regelmässiger Er- 
£abrungen aa||Ba(aUte BetäabUitäta ' Bereckmmg für 
einen Bestand Ton 11 Loggern ergiebt 

. s. B«trl«bsresultat bei 600 Tonaen Fang 

6000 Temen k Jk 46.- A M7800. 

1. TennltaMi» ■. «▼.BMMakMtaa Ji UlU. 



S. Vea 4fr 

gin bäte* 

9. Uatendmpktet«* der Fleth 



, lotno. 

» W6i0. 



— . W4M 

DelMrMhus M UM«. 

davon 4% Dhrl^nde vra Jk 4»tM. 17 17g. 

M. bim. 

W% AB«hdl das ?QiiU B4es , 1185. 

A i-M. 

SapetdivUnide 1.1%. 



b. BsMalwreettlt«« bei tSO * 

6050 Tonnen k Jt 45.- M 919960. 

1, VcrwkltuDgs- u. div. Betriebskosten M !«4 15t. 
9. Ton der UrösM das Fanget «Min- 

gige Kosten , 113 512. 

t. UntaAeltagsbesten der Fleth 31 oio. 

— - „ 241706. 

UdMTScbass 80544. 
4% ftr das Aet.-Ka »iUl , 17178. 

M 1887S. 

W% AaiheD dse Tersian dcg , 2 674. 
SnpeidMdaade 9.6%. 



•«tXlO Tonnen ä Jt 4.'j. — . 

1. Verwaltung!)- ti. dir. Uetriebskosten 
9, Von der UrüsBe des Fanges abbin- 

fige Kosten 

8. Oatemaltaagskostea dar Fleth... 



Jk 887000. 



94 151. 

124 810. 
14040. 



353 004. 



Uebergcbus» 
4% Dividende far das Act.'Kap»tal „ 



aoVt Anihdl flur dan Tentud, 
SapcrdhMenda 6%. 



43flW. 
17 178. 

5 36-.. 



Ji 2i4äy. 



Wir könnten die Rechnung im Detail weiter ver- 
folget) , imlc-i'iieu m()f7e hier genügen, dass ausser 
4"/» Dividende b -i ■ in' in Sej:en von 7(X) Tonnen pro 
SchiiT eine Supi a<livuiunde von 6.<).! " ,j und hei einem 
Segen von H(X) T. pro .Schiff ausser 4 " „ Dividende 
noch 10.t>% Supradiridende erzielt werden kaan, 
wobai ain Blick «af die Faagratnltat« in HoUaDd 



und die Resultate der zwei ersten Betriebsjahre in 
Emden, welche man zunächst dort wieder /n er- 
reichen hoSt, zeigt, dAss die angenommenen Voraus- 
setzungen innarbklb der gamacbta« Erfabrangaa 
liegen. 

Das Ender^gebniaa würde aiob aber um ein Er- 
kleckliobaa besser gaatelleo, wenn die drückende 
Zinsa^tH enfejeAfcrt, und OAmentlich das Damokles- 
schwert der 3 — 6moHatlie)un Kündigung der gewährten 

Credito von der (Ic^ellsehaft abgenommen würde, 
Umstände, welche keine freie Bewegung gestatten. 

Ferner würde man den Wintirfang forciren, und 
den Absatz ab Emden bewirken, während man bis 

1'etzt gezwaugan war, auf englischen Märkten den 
i'aag an verkiuifaii. 

Und will man TaD dieser mSgliebao Nttiliobkalt 

für die Aetionaire nichts hören, so gestottailMa we- 
nigstens den Hinweis auf die vielseitige mtä rdekUehe 
Arbeit, weloln das Unternehmen selbst in seinen 
jetzifjen hescheideuen Verhältnissen ca. TO Frauen 
und Mädchen das ganze Jahr hindurch, und etwa 
180 Männern während und ausserhalb der Fischerei- 
zeit gewährt. Man gestatte ima au betonen, dass 
während die ßrsteren eine beqaeme, häa^liche, rich- 
tige FraNM-Arbeit vorrichten, indem sie Netze aus- 
besserij, und theilwcise neu stricken, der grosste Theil 
der Männer seinem Krwerbe bei jedem Wetter nachzu- 
gehen, und in männlich ernster Arbeit, oft mit den 
wüthenden Klemcnten im todesmuthigen Kampfe, 
sich seinen Anihoil am SagOtt SU erringen hat. Daa 
Fiscberei^ewerbe verlangt oni liefert di« am Meisten 
abgehärteten Seelenta. Endlich die ßesehäftigung 
zahlreicher Gewerbe an Land für den mannigfaltigen 
Bedarf an Tonnen, Netzen, Tauen und Vorräthen 
aller .\rt nebst den Salzfahrteii von Kaufiahrtoischiften 
— jcdtir Unpartheiische sieht auf den erxlen Blick, 
dus hei einer lechseelscherrl der elgratilchc lalrrnekner 
der Leist« Ist, dar davon naMrl, daa 
mlar den Irrten ildi laindeL 



Wenn andtieh in der Landtags-Debatte Uber die 

der Gesellschaft zu gewährende Unterstützung vom 
Regierungstischo geäussert ist, ,allp Hülfe werde 
doch nicht den Huring um einen Pfennig billiger 
machen", so mögen gedankenlose Blätter in diesen 
inhaltaaeliweren Worten immerhin einen Spott er- 
blicken, -~ adbat dar geacbäfUnakundige Laie wird 
ihnen darin niobt folgen. Bei einem Durebichnittspreite 
10 Pfennieen f8r das Stück im Detailverkauf (oben 
ist unser ErHis aus einer Tonne von 'JOO Stück nur 
zu 45., also zu f) Pf. das Stück veranschlagt) be- 
deutet 1 Pf. soviel als 10%. und 10 «i, Mehrverdienst 
an anderer Stelle vielleicht schon als Wucher zu be- 
zeichnen, ist jedenfalls ein geacb&ftlicb respectabier 
Erfolg. In obiger Reohnniw anter A. bedeuten lO'/o 
Mehreinuahme soviel als M. 22 275, d. h. eine Ver- 
doppelung der Dividende. Man muss nur eben auf 
das Ganze sehen. Würde Deutachland bei seinem 
jährlichen Bedarf von tiOOOCKi To. je dahin kommen, 
diesen Segen selber mit eigenen Leuten und eigenen 
Scltiffen zu verdienen, so würde 10% einem jähr- 
lichen Extra-Ersparniss von To. 6OO0O kJk4b.., d.h. 
▼oa 2 700 000 gleichkommen. 

Wohlan, der preussische Landtag hat selber an- 
erkannt, dass dieser Extra -Verdienst für ein geringes 
Opfer zu tnaclieii ist! Wozu ihn andei'u Völkern zu- 
wenden, wetiu im eifzeuen Lande ein unbestreitbar 
solidi r. leidlich vernünftiger, und bereita lohnender 
Aulauf zu diesem Ziele gemacht ist! 
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Stetlittk Aber di« GMoliiftsaiatlglMtt d«i Seemuuiuutotf sa Bremea fBr 4m 

Jahr 1876. 

■•nunung der Bremischen Seaachiffo am I. Januar 1876.- 

1% Schiffe mit !573& Pcraonco, exci. KapiUine. 
T«B 80 Schiffen kt di« B«atnnung nicht aufiafvlMi. 
18 Sebilfe lagen still ohne Beminnung. 
156 SagtlieUlB »12307 rvr.snnnn. 41 Damprarnit naß] 

Vun (Il'u 37äö Peritonen sind: 

Brt''mcr 200 

All» ilrm Urenicr Uehiet 31 „ 

\ rfr.- s i. kcr 145 , 

hremerhaveoer 164 „ 

Oldenbarfer €67 « 

Preuiaeii 1716 « 

AnfthArig* 4tr abiifra dentadb Stutm 307 « 
, framder NitioBni 515 « 
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Al>iitiiateranar*~Verlaan«lliua8rent 

808 mit 9S6Ö Penonen, esci. KapiUtne. 



^nmtisteintnirB - VorlinucUuiia^i 

769 mit 10615 Personcu, vxc]. Kapitaine. 

788 ftr Schill' auf Jrr Weser 
S , H in GUsROW 
1 a a io Hamburg 



789 VtAudlimgaB. 



fOr Segeltchiffe 39» VerkkndloagwD mit 8880 Penonen. 

„ Dampfer 370 , , 6765 , 

Zasaamen 769 Verbaadluo^en mit 10645 Pertoaea. 



Nach den Vereinigten Stuatvn 830 Verhandlungen. 

„ England 188 

, Hfticn der Mord- und Ostiee 166 

„ Weitindian 7 

- den ipaniachen Bcaitsaageo 1 

der Weatkaate Maxica'a....« 8 

Central- Aaiahk» 8 

San Krandtea 8 

U»t-In<liea..... n 

China 8 

der We»ll<iiistc .\firika'a 9 

SadAiDi-rika II 

Spanien 1, 

bchweden 8 

der WcitkAste Sad-Aoiafika'a 8 



« 



Portocal • 

4aai HittaUiaar 



8«a . 



Zosammen 769 Verhaai 

In den einzelneu dienstllolken 8telluuirou wurden anfl^enauNter^: 100<44S. 
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Simnillii:!] an Bor<l RCütcirbeO» 



Ang«a*lgte OetvOrtm« 4. 

lUnnlicbeii Gucblechl» 8. 

WelbildMR . 8. 



■ablBglc feiMcht wUer 818 PenoiieB. 



Giliiliub'^i' wurde vom Seomamiaaiiit i>il(»iint wiJcr 126 Per». 
Im UnvcrmOgcnsfalle wurde auf Halt erkaoDt wider 9 , 
Berofttog gegen den Üeicbeid dei SaeauHMilei 

legteo eis 8 , 

Oea Qericbt« bbenrieH« (ohoe Dewttiwu fiUle) . . . 78 « 

Zowea 816 Pari. 



Im Jaa. 1877. 



Die BoBiaainftlkvis und deiit8Clie SchulachiffiB. 

IL 

Hin ..Hansa" brachte in Nr. d. J. imt0r der Ue- 
bcrsi'hrift „Bemannnngsfragc und ili utscbe Schnlschlffo" 
«'incD Aufsatz, in wi'lrlu'iii die I.au'e dieser Imcli« iditiyi n 
Angelegenheit vielfach unrichtig dargestellt und nament- 
lich versucht wird, in nantischen Krei.sen den (.ilanben 
n erwecken, als ob die ZiuttinHiinf des ecblen Vereins- 
tigei de« Devlaeben Nwititehen Tereins n den Vorediligen 
Mtoer Gommission ohne erbcblichon Widerspruch erfolgt 
eei, vnd die Dezirksvereine es sich angelegen sein lassen 
mQssten. die ihnen initgethciUen Organisationsvijrsrlilagc 
des Präsidiums des Dcut&chen Nautischen Vereins auszn- 
flhren. 

Diese Dwratellang der Sachlage siebt In Wider- 
«pmebe oft den Uiats8eMicbeo '^erbSltnisten. 

Der hiesifte Nauti.sche Verein hatte nämlich durch 
seinen Delegirten auf dem achten Vereinstage folgende 
Eridinmg «bgesebes: 

„Der Dremiüche Bczirksvcrein hat den Bericht 
der zur Berathnng der Schulschiffsfragc auf dem 
siebenten Vcreinstagc des Deutschen Nautischrn 
Vereins ernannten Commission geprüft und gern 



daraus ersehen, dass sie die vom Bremischen Verein 
aufgestellten „Gnindzüiie". welche auf diesem Ver- 
einstage einen Gegenstand der Verhandlungen bil- 
deten, hinsichtlich der ..Zwecke und Einrichtung 
von Schul schiffen* im Wesentlictaea adoptirt bat. 

Dagegen mun der Wauiiad^ Verein tu 'Bremen 
die zur Unterhaltung und Vrrualtuny der Schul- 
schiffe und zur Durchführung der Organisation 
empfohlenen Grundsätze verwerfen, weil er sie 
als ungeeignet nnd zweckwidrig für die Verwirk- 
lichung des Planes erachtet 

NaffleatUch erklärt er sieb gegen die von der 
ConmisBlon anfgestellten Forderungen, dais niadieh 
1. die npschiifTunu' der Mittrl nur dlt Reioltat 

von Satrmilunncii sein kiiniir; 
8. die Lokalvcreinc «Iii; zur Kinriihtiuit: und 
Unterhaltung von äcbnUchiffen cuxifangcncn 
Gelder an einen in scbafenden Gentralrerein 
absnliefem bittea; 
3. auf die Eaabea hiasiehüldi Unm TerblaibeM 
bei dem SeeiatBBSbemfB ein Zwaag aaigaabt 

werde ; 

und vi'iwuhrt sich gegen die itu rüiumis-ion'ibe- 
richte wiederholte aber onrichligc An&icht, als ob 
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Schulschiffe in erster Reihe zur Abhälfe des ver- 
meintlichen MatriisnimanRols cinzuiidltiBn seieu, 
obwohl nicht verkaaut werden soll , dais die oh 
viriuuldalte Frage aber Matrosenmangel die erste 
Anreguf tm dm in B«de atehrad«!! Plane ge- 
geb«n bat 

Der Brpmischr Vert-iu beharrt bei den Grniid- 
sätzfu. wi'k'ht' er J»'ra siebentin Veroinstage durch 
sfincn Dtlcjfirtcn nuterbreitct hat. und muss es 
ablehnen, zur Ditrchfuhrung de^ tou der Com- 
missioH aufgestellten Planes, auch u > nu die Ge- 

CIN«' tibi atmtlkmen uOte, miü uwM ie » ''." 

Diese Gcsicht^imiiktt' \i \U n ili'n hirsigen Verein auch 
jetzt noch; und er hat, um darüber keinen Zweifel ob- 
walten zu lassen, anf dem diesjährigen Yereinstage durch 
aeiMn Oelegirten folgeadmi Beachlua zur Kenatniaa der 
Tmunmlang gebrtebt: 

„(iCKfiiilli''' 'Icn Beschlüssen i1i"n achten Ver- 
einstages und den Vorschlägen des Präsidiums des 
Deutschen Nautischen Vereins vom 3. Dcc. 1876, 
die SehutachUfnige betreieiid, bestkUgt and wieder- 
holt der Nautische Yerein ni Bremen die Er- 
kläning. »clchc ilrr T)''lck'irti' rlcsscllipn fioi iIit 
vorigjahrigen Vtrliandlung auf dem Vcreiuslage 
in NnmCB des Bremer Vereins altgefeben hat' 
W. Baekbaua, 
SehxülflUnrer de* Nantischen Terefaia m Bremen. 

Anm. d hed. EiniMD augensclicinlicli uftiziösvn Bericht in 
der Hiiinli. BCirst-nljttlle rom 7. d.. lii'ila!;c l. zuI'oIri'. si bcint 
dii' Srl.uKcliiir-AriKulL'Kunhfil trotz Mvi\ in Deutscliliimi nur 
zu erklärlichen Widerspruchs, denoocb iu Fluu zu koinnieD. 
Es habe «ii b neben den abriMU Schiffer- nnd naatiicben Ver- 
einen ein eigener Sehttlicbiff-veretn comiitnirt, and lane seine 
endliche Orsaniaatlon eine raicbere Forderung des Dnt«r- 
nebmens hoffen, nachdem man eich endlich auf den Hoden 
praktischer Thitigkelt gestellt habe. Dazu seien in Rostock, wie 
bereits frftber erwähnt in Wolgast, Stralsund. RendsburR, Ham- 
burg, Lübeck, lUel. T-egeaaclc bereiu Anfinge geaiacAt, und 
selbst in Berlin aei ein eigeacr 8ebnlsehiff-venw in Blldnng 
begriffen. 



Zun S««Mif«Ug«Mli. 




In der zweiteu Sitzuug am 21. Kebr. 1877 hat der 
Congrcss ckr Deutschen NMÜtchen Vereine zu Berlin 
Uber dM dem lleioiutage vorliegeade SeennfftUgeaetz 
veriwodelt, die Errichtung von Seemnnnalmtem befttr- 

wortet, und ist daliei zu dein Sclilnsse j^ckutmiu'ii, den 
SccmannsäinterD dus Hecht cinziMiiiiinon, di/ik öchiÖeru 
und Steuerleuten das Patent Lutiielu ii zu dürfen. 
Wir Danziger öcbiffer hnbeu seiner Zeit, d. h. aU 
wir noch im NmatMchen Verein vertreten waren, gegen 
die ErricbtUBg VOD Seegerichten nnd gans beeonder« 
gegen die PfttaDtentziebang gestimnit, and Terwnhreii 
UMS deshalb ganz entschieden gegen die Unterstellung, 
daiis die Beschlüsse des Nautischen Vereins mit un- 
■eror Ueboreinstimmung gcfasst worden sind. 

Wir halten die Kntziehung des Patents weder für 
nothwendig noch für gerechtfertigt. Wir haben durch 

die rrülini},'cii als Si liifler und Steuermatin unsere 
Bcfiiliigung, Iiis solche zu fungiren, dargethan. In 
Folge dessen haben wir unser Patent vom Staate 
erhalten, und können auch nur Diesem allein das 
Itodli der Kntziehung desselben einräumen. Wir 
fragen: lat der Schiffer, der 10 Jahre ala «oloher ge- 
fahren bat, ohne ein Veraehen begangen xu haben, 
mit rinmal paiiz inihrnucliliar, weil im ell'ten Jahre 
ilun eni \\'r-( ljulden zur hast gelegt werden kann! Hat 
das (iirirlit iiK'lit Macht ;;enug. einen solchen Schifter 
fiir seine 1' uiu hissigkeii und .Naclilässiukeit, wenn sie 
bewiesen ist. zu bestrafen und ist solches nicht ge- 
schehen! Was soll die Entziehung des Patents nütsen, 



welchen bedeutenden Einfluss wird sie etwa aut die 
fernere Li beiisstellttog des Metreffenden ausüben! 

Der ••Scbiirer, der heutzutftge sein Schill" verliert, 
sei es durch eigene Schuld oder durch irgend welchen 
Uofiall, ist schon ohnehin schwer geschidictf da es 
ihm sdiwer werden dSrfte, bei diesen traongen Rhe- 
dereiverhRltnisscn wieder die Führung eines Schiffes 
zu erlangen, lier Rheder kann den Sciiiffer zu jeder 
Zeit entlassen, ohne ilini den Grund seiner Hutlassung 
angeben zu müssen. Wird der itbeder das nicht thun» 
wemu er viel Unglück auf der See hat? Ja er thnl 
es eogar, -wenn der. Sehtffer mit seinem Fahnen^ 
nichts Terdiebt.' Und wiM wird der BetrolAme nun 
thnn'' VVenn er kein neues Kommando erhält, so 
geht er eulwedcr als Steuermann aus, oder er sucht 
sich einen andern Hrwerhszwei/;, mul letztties bleibt 
ihm auch nur übrig, wenn ihm das Patent eutzogoa 
ist. Wie viele Schiffer nnd Steuerlente haben bereite 
andere Erwerbssweige! 

Ueber einen Seeanfall oder eine Strandnng ein 
richtiges l'rtheil zu fällen und die Schuld oder Un- 
schuld des Schitfers festzustellen, dürfte selbst erfah- 
renen Schiffern manchmal schwer werden, aber ganz 
unmöglich ist es dem Laien, und der ist eben Jeder, 
der nicht eine Anzahl Jahre als SchiSsführer fungirt 
bat. Die (jefahren der See sind so manisch nnd 
unberechenbar, dass wenn sich der Laie ein Urtheil 
über einen Seeunfull erlaubt, man es wohl Starke 
Ueberhebuug nennen darf. Die Aburtheilungen der 
Seegerichte in England sollten den Nautischen Vereinen 
die J4eogel und Härten solcher Uerichte genugsam 
dargethan haben, um die EinfQhmng derselben bei 
unsefer Regierung nicht zu beflnrerteo, Das Geschick 
des Schiffers wira von den gut- oder böswilligen An»' 
sagen seiner Untergebenen abhängig gemacht. Man 
klagt über Mangel an Seeleuten, wir glauben, dass 
dein Mangel leicht abzuhelfen sei: Bei lebhaltem 
Uaudel, zahlreichem Neubau vou Schiffen, lohueudeu 
Auasiciiten strömen junge Leute massenhaft herbei, 
die sich dem Seefacbe widmen; aber man | verleide 
nicht dem Schiflw seinen schon ohnehin eebireran 
Bemf durch die Aaesieht auf Patententriehnng. 

Der Danziger SeeschifTer- Verein. 
I. V. die Scbiffskapitaine: 
<r. Jiotkhtiubf, Carl Gronme^t Ä. Bendsut, 

Anm. Iifr D.iii/igi r Si i srliitft i v. ri in iimr«s»t 90 Mitglieder, 
und zwjnr grussteutbeiU active äcbiffer mit einer Fabncit von 
10-4Ü Jahren. 

Nabel^ignale. 

In der letzten Sitzung der Vereinigten Staaten 
, National-Akademie berichtete Prof. Henry über ver- 

i scliiedeue Versuche mit der Simu/ zur Prüfung der 
; Tyndall schen Theorie der Zurück werfuug der Schall- 
well eu„ flnrrh ^li" At,..,|.j|niär.. Die Sli'CTie wurde"^ 
'zu dem Ende senkrecht nach Hern Zenith gerichtet. 
Aber mau erhielt kein Echo zurück aus den obern 
Theilen der Atmosphäre, selbst nicht, als eine Regen« 
I wölke Ober die Sirene hinzog; dagegen wurde ein 
lautes Erhi) vernominen von allen Theilen des Hori- 
zonts, sowoiil an der Land- als an der Seeseite. Die 
Divergenz der Scballwelleu mussle also in der .Vrt 
vor Bich gegangen sein, dass sich nach dem Horizonte 
j. zu die Wellen couvex krümmton, und so der Ketle& 
I derselben von der Erdoberfläche den Schall wieder 
! zur Uraprungsst&tte KurHeknihrte. Damit wäre denn 
das sog. oceaniscbe Kcho erklärt. Da die Schall- 
wellen in versljliicdi'ucii Entfernungen die Meeres- 
obci'Huche treffen, so erklärt sich damit auch die 
Verlängerung des Echo, welche zuweilen bis zu 20 i 
Sekunden an lauerte nach einem Pfiff der Sirene von f 
nur 5 Sekunden Länge. 
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Im Zusammciihango diimit stellt »las iJcthnkliche 
der Vorschläij: . welclit 6cliirten bei Nebolwetter eine 
bestimaite An/alil kurzer Toiiu mit Gong, Horn etc. 
•nferle^en wolleu. I)as Sct-.K.^lx^^ftnn dieselben leicht 
■0 v«rvieUäItig6ii, im«a daraiw die grösst« Verwirrung 
auf See und die tollsten, unlösbarsten Widerspruche 
vor (lericht henorgehen können. Flotti'iioftiziere, 
die im liesdiwader kaiionirL liubeu, wissen von tlieseu 
wieil'ji liiilti'U Kchoä /u urz-ilileii , ebenso wie vurbci- 
fahrende Kauftahrer, welche l'uiverdainpf uud dea 
Sehall XU Tergleiehes in der Lage waren. 



VencliMaiias. 

Dor Deutsahe Fischerei- Verein h&lt am 1«. M4rx (i. J. 
eiiif (u'iierjlverüanitnlunK ab, in welcher |ir f Möbius . I'rti- 
fouor Uer Zoologie in Kiel, einen Vortrag lialu-n wiid: ,üeber 
die ti ru»dlac«a sn eUcr imnnA eiatrAi^icbeii Ausiern wirtbtc baft, 
besonilert m den dcataehen Kletea. Wir nMckoii Fischerei- 
freunde, welche auf eine Pachtung der noch nobo;;rbenon VVan- 
geiuoger Au<tcTii1iünke ri'Heclirrn solitrn, auf d!e»i-n Vortrag 
Mifmerkaan. Eventuell nOchte der Dmtacbe FucherehVereiu 
Mlber ab Pftekter auftreten woUea. 

Die Abtheilung für Fischaucht des Smithsonlkn Insti- 
tute in Washington lal im Jahre \<i\fi'j ati junj;.'!! Kischen 
vcrthrilt: »hads l8«i8ti.VÄ Tenübscnt Latha ;.'<J4 .>i;.<. Calilor- 
niscbcn Lacbs 4 5(tlSlO, <u»aniiucn etwa ^jl Mill. Fiücbe; mit 
dea bia tm Jahre 1876 vertheiltea Fisehaa lioaiflM>daa lattitut 
auf ein ToUl vea 40 MOL jaager Flaclic. Daadt ttberteiflk daa 
Amerikanische Inslitttt weit di« Thitijtkelt der Fiwherei-Vereiae 
der uUen Welt, welche Bicht ratrernt w groeae Zahlen auf» 
weiften können. 

l>as Wach^thum der CoraUen i>i t'iMHscr. als nuin ge- 
wAhnlicb liishcr .iiiziiiieluui'u ]itli't<ti'. I'u' Mi l linunuT /«'ituiig 
enralint. ilass em Stiuk dirallr .iljgenunniieit ist v<in einem 
Tbeil des sulimarinen Kabels in Port Darwin. Diesiü Kahel 
i»t vor 4 Jahren gelegt und jetzt war eine Curalle von ü Zull 
H«hfc tt 2dl Durcliniatter eiiea und i j£oll an Kuua. um und 
auf dae Kabel feitfewaehaen; die Gattung «ler Curalle war' die 
gewöhnlich dort vurkuniinende. 

Der Untergrund der Oceane, S|icziell des Atlantisrbeu 
Ooeans diirltc Meltiidi ijurklvin VeU bestehen, weni||8leilS 
nleht ein -n sh'ii tl•^■^llll^l'^ *< u In ■< S. lilainmlager bilden, wie 
Kl'* "'ii'l" luiiniiinit- 'l'l);its,ii Ii siiiil lii.'i verscliiedeneii 
;Snndirungen ans lielcin Ua^st r zwisi hi n den Faröern und 
Island, <lcsgl. Ewischen Irland r.iiil Nunlainetiku Steine von 
Hasel* bis WallDuaigrö»!«e beruul|{et<i hallt, und zwar in Uegcudvn 
wo seit MenschengedenkcD niemals scbwinmendee Eia gesehen 
ist. Das srhliesst freilich nicht aus. dast nicht in frAbereu Fe» 
rioden iler Knie dort Niederschläge von MurüDen «te. staitge- 
funden haben. Das^t Mr(»inungen, starke nntersecischeStröniungen, 
diese olters ah^i rirbenen Steine dabingeM ielau, i--l wenif! wabr- 
sclipinlii'l;, ^■lll■ll^^) weniK, als dass sie den An^wutl von t ischen 
Ydrslellen, fil»;.'lcicli IiIzIitp Utters Sti ine verschlucken. So 
bleibt nur die Annahme nackter l-'elsriachen auf dem Urunde 
des Occans übrig, welche durch die Htrömungcn «vblautnifrei 
ethaiten werden, uad mit ticreilc luebr oder minder bedeckt 
aiad. Sie erklären die hhulige Beschädigung der Telegraphi n- 
kabcl auf natarliche Welse — Be'dieABierikeaierhea Aaaalen 
der Natnrwisseaschaften. Ipdenen durfte dabei nicht herOck* 
sicbtigt sein, daas aller Wahrscheinlichkeit nach in Iniheren 
Eitxeitperioden die skandinavischen (iletschcr «ich Uber die 
Ranze .Nordsee bis in Schottland hinein erstreckt hnlirn. und 
aut ilii in W i'^jc zum ticlrn .illuntisi. hcn Itci k^'u die ijrkneys 
und l' amiT iu der !ti> htur.ij von 0?t iiai li West mit ilircn Eis- 
masseu und Moraiu ii iili'. i .'nj^eu luilien. Woiil küunt<'ii sie dann 
erst fern ab von den jelxig< u Küsten sieb ihrer ächulLoiassen 
entledigen, uad so Veranlassung an Ablagerungen von Stein* 
gerOlle in Thailen dar uceanlscaea Oewkiaer geben, welrhe 
jetM weit ab *ob des faalUodlicbeB Kasten liegea. 

Noch Jeut kann maa eine eigenthomliche Thktigkeit dea 
BiiM an den Kn»t«B Mewfoundlands jedes Jahr beöbaditea. 

KOstcneis wird dort von vorbeitreihenden l*ackeiiinia.<<sen ans 
der Baflinsbai mit immenser (iewalt nuhri rc lliuuleri h uss wi it 
landein« litis geschotien. rasirt das Land dalm r.acL .\rt der 
ület- In I ii:i l beladet sich mit losem üeslcm und üerölle 
Hohe FUitlu ii brocbca daun später, wenn das Packeis sich ver- 
aegen bat, und das KOsteneis wallartig am Straade emporragt. 
Uufig grosse Theile davon ab, welche tob Landwinden in die 
freie See eotfabri, -lort lange Streifaa ven (ierbll-Niedersrblkgeu 
Ulden. die notorisch schon Afters den Telegraphen •Leitungen 
anai Verderben gereicht haben. Seihet Anker und Ketten, die 



, von Fiscberleiiteu am Straade anrBckgelaiien waren, sind öfters 
sehen auf diese Weise nach See enmthrt Alles dies beweist,, 
diii verltalg necii kefai Omnd an gewagten Hypotbeeen Aber 
die Beaebafäiheit dee eeeaniaehcB Heercebedeas vortiegt. 

! Zur KetalemuiaAilirfttice. Die Conferens. welche an 87. 

I *. M. in Bremen einen far die deutsche Kohlenausfubr aicA 

I eignenden Landtraasnorttarif nach den SeebtSin berathen wollte, 
hat sich allerdings dahin geeinigt, daae die deutsche Koble 

I esportlkbig sei, aber Aber einen, die Coneurrens mit der engl- 
lischen Koble ennAglichrBden Tarif und sonstige Verkehrsein« 
riubtungen eine Kinisunp zwischen den betr. Fiisenbafanver- 
waltunpen nicht hiTsiclli ri kniiin ii Ks lii srlimrikie sich demnach 
die Tliiitik'krit di r ruiiti ri 11/ ,iiif eiiicti Meiiiiiiij.'*ttu8lausch über 
Export- Ulli! Lticitltitnle , i^ti<liile TuritirunK mindestens IQr ein 
Jahr, Vorrichtungen an den lliDten der Kisenbahnwagen, eng- 
lische Ladevorrichtiingpn fnr Kohlen, Unterschied ewischen 
Kohlen- und Koakstarifen nnddie dieConcnrrenz der einzelnen 
Weser-, Klb- nnd Ostseehäfen betr. Fracblsatze u s, w. 

(ii^nslie^tcn Falle« ist damit eine. Vnrccuni: zu deninaclisiivem 
weiteren Vorgehen geboten; tonst bleibt es bei dem hesielien- 
j den „embarraa de ricbesse*. welcher fnr praktische Leute ja 
etwas besonders Anaiebende« haben aell. 

I Das eagUseho Marino -Bndfet Ohr 1877/78 fahrt anf.an 
i Aaagabea fftr den eigentlichen Marfne-Dieast t 880088S 

, Halltsold und FeiMlonea I<r30717 

, Anaeiranspertdienst „ liSs iMO 

amaaiaien £ Iu97»f4'j9 

gegen 1S7IV77 weniger £ 309 Ota 

wetron < MS 7fl6 nef dea eigentlichen Hariaedient eatlMlen. 

Der dentaehe Martne-EUt flihrt als ' 

1. Samme der foitdauerndeu AuMral i n liir 1877/78 Jk 22 -.'s| i'.l.; 

d. h. gesen l^rt;/77 cm Mehr von .. l iic, l.ij 
I 8. Snnine der einmaligen .Xussalien tiir 1^77 /78. , l's.'.TTtNH 
d. h, gegen ln7*>/77 ein Mehr von „ 2a S«; 700 

Total «kr 1877/78 ü SO 861 «IS 
also icbon etwa «Ai Vierth du cnfKeakm Ftattm^tiarfa. 

Dabei wird bemerkt, daas der Marinererwaltaag jlbrlicli 
85 Mill. M cur Terfilgnng gestellt werdea mOasen, dwnit die 

Entwickeinng der M^irine nicht aufgehalten aud die AusfUhruiig 

des KlotteiiKi'iinduii^isjilans nach Möglichkeit gef5rdert werde. 
Der Ftai I i nicikt ausdiuckli« h, das« die ;{rt Mill. M ein Be- 
trag Mhii. dfMitrti l ffu-t inliiiifi Miiiinr iitirh 
den biflii-riyen Erjnhriiiiy^-u im St<iinlr inf. .ledeiitalls 
sehr sfhrm gesagt, überhaupt eine reizende W emluiiiL', welche 
an den guten Idagen in dem Licdc vou .Sctiorleiner-AUt erinnert. 

Wenn dann die Kriegs-Uarine fertig' ist, wird die Handels* 
1 Marine aacb wohl J^eitiaf sein. Torsttglich, wenn es mit der 
> Herstellaag ihrer Schaltrleibchen so flott welter geht wie blaherl 

i Brkletterung eines Btaiidrohres elnea Wasaerwarkea 

I au Philadelphia, »elches au« einer frei stehenden, mit Ab- 
siltzen etc. nicht versehenen also plahliiiastartigen, schmiede- 
eiserneu Siiile von Im tÖ nnlerni und 1 ■» :17 obenn Murch- 
mesaer und 311 •"• Höbe bestand. Die Ui Hti i^'un'; »m Jc lniiin u 
2 Stunden von einein 'rakelinei^tcr und '.i Ut liulu-ii also l'i werk- 
atelligl. Kiney»'- Inone Ueiier ward rckcu das Slandrotir Kelehnt, 
nnd die beiden Leiterbaume oben lesii;ebuuden an die etwa 
herabbAegenden finden aioea starken Kisendrahtes. den 
der IteiMer snvor, bftgel* oder ringartig um das ttohr gebogen 
hatte. Sodann wurde ein gutes Taueiid>' ebenfalls oben in Leiter* 
bebe enge um das Itohr gebunden, i in HliKk mit Scheibe daran 
geh&ngt ein Tuljelaufer durchgesclmri n. ilessen eines Ende am 
Fuss dl I l.eitir loi^^emaclil wurde. und imnviui di n di ci Uehiilfen 
mit ili rii iindi iii Kmit' die l.eiti r <.iniuil ilcm duraul stehenden 

, .Mi-istiT Iiis zum Ulm k in die llohe Rulinlt, Di-r Hi-enhUKr-l 
diente uahnnd di'iii iu)enl<ar als Führung, und bewirkte die 
VerjüngunK der Säule i ini' wachsende Entfernung des Kopfes 
der Leiter vuni Kohr, so dass die Bewegung leicht und freiver 
sich giag- Daa freie Sade des TaljeUnfers wnrde dann unten 
festgemacht, UBd kennte ana der Meister sunachat einen sweiten 
Eiseabegel nnten am Fuss der Leiter um das Standruhr legea. 
die Enden herunterbiegen, und an diese i">< langen Enden die 
Leiter unten befestigen; dann legte er oben am Koff der Leiter 
cm zweites Tauende knapp um da^ Hohr, hing i iii' ii /.n'iten 
DIoik hinein, sclior einen zweiten Läufer durch, lu ti siiRtr ilm 
unten «iidcr am l■u^s d' i Li itcr, und liess siib ii'Izl wieder 
um eine Leiterbbbe emporzieben. nachdem vorher das unlere 

) Tauende nbgenommen war. So immer S"- vorraekend gelaagle 

' er in 5 AbiAtteB aacb oben, nachdem er unterwega •eiamal 
den oberen Eisearing wegen Veijflagnng dea Rohrs etwas enger 
gebogen hatte. Man mnai sieb mr au beUen viasen. Vach 
Diagler 187«, 888, 8. 
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Ein neue« »merikanUcbes Buder für Bootgebraucb, 
bti welckca der Rudernde mit den Uesicbt Dach v>>rn<> siebt. 
MM der Philadelphia Aasitellong, tindot girb abgcbiliici in 
Hemnaon Grotbet polytechnischer Zeitung mm Jan. t^). c. 

Diese« Rader ist eine sehr eiiifaehf, inicressatite Konslruc- 
tion. Das gew6bnllclie Uudor iet lu dieser ErtiiiJnug iii tvci 
Theile zertcboitten xn betrachten und iwarso, dass aus dem un- 
(leicbarmigen Hebel, den da« gewAhnliiAe Boder'AutteUt, iwei 
«inarmige Hebel bergesteilt aiad. Diete sind aa dea einen 
Enden mit CbamierscblAMem auf dein Bord des Bootes fett- 
gestellt. Die Befestigung geschieht neuerding* anch mit Kngel- 
gelenken. Die einxelopn Hebel sind von ihren Befestignagt- 

S unkten aus uugleicb einrichtet und zwar rant der einarmige, 
as eigentliche eintaucbende Ruder biU^ndc Arm iii diis Wawer 
hinaus, der die Handhabe des Ruders iMldi nJ'j l'hi il iu du!i 
Boot bineio; iwiacben beiden Buderbebeln ist eine Verbiodujig 



hergestellt durch eine Stange, drehbar in den fest sitzenden 
Ringbcscblkgen mit Charaier. 

Vermöge dieser Annrdminij ist es mi'iplich. da«.« der Rudernde 
im Boote »oraiis -iielit, wiilirrnd ln'i dem jetziscii Kudern der 
Rudernde mit dem Kucken nach der Richtung des Bootes ge- 
wendet sitzt. 

Uns will aber doch bedanken, dass der Beweis, dass das 
neue Ruder praktisch d. h. wirksam und leicht zu handhaboa 
sei, noch erat erbracht werden muss durck dea Vcruieh, la 
Seegang ist diese Vorrichtung jedenfalls nidlt W , ~ 
da der Riemen nicht platt geworfen wird. 



•Mina*, la rar. Msuw 8. M mU u Srsl«« * «ki 

HR a«* VniMim «Bich d*D Saw-Kaoal bdMto, M 

I fafei* — „ia d« MI *MB I. SMkr. Ut» Mi «afela ini.< 
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Lltorflrifohss zur Oi46fltiliioli6n FKQ6k 

In derLuokhardt'»cbi'i> Vi rlug^bandlung in Berlin erschieaeft 
folgende hochwichtige Seiisationsschriften ersten Itongei: 
Rataland und das Testanent Petora dta teOMta. Bia» 

historische Skisse. Preis 1 Marli. 
Peter der firosee. Eine cultur- historische Studie. To» 

Hauptmann Ran. Preis 1 Mark. 
Oer AeMaad In der Her i a n in laa and die hietoriecke Bat* 

wickeinng der orienUUeclMtt Ftacc Toa W. AagaiMeia.- 

Preis 1 Mark. 
Oesterreich und die iMlIaelUdW lMNpH|. 9. 

Preis 11 Marls. 
Bei dem Imhen Interessi' . welrhe-. il irdi die Se^foiiwiirtig 
schwebende Lösiinp der Urieutaliacben Fraae aller Orlen wach* 
gemfen ist,' dürfte es von der grOssten Wichtigkeit sein, auf' 
Torenrihnte hücbst zeitgemksse BrorhOren angelegentlichst auf* 
merlisnin sn machen. Basagte BrochOren sinuebenso spanaead 
als trefliieh *ob aachkandigen Federn geschrieben und geben la- 
allen zweifelhaften F&llen Aufcdiluss und Belehrung. — Oleicli> 
settig aber sei noch einer andern sehr verdienstvollen, ebenfalls 
im nhenerwähnten Verlage erschienenen Arbeit: Kurze Geschichte 
der RSmisch-Oeutsohen Kaiser und der Preusslschen Könige bis 
auf des Deutschen Kaiser Wilhelm I. nebst einen Anbaage über 
die Entstehung und Entwickelung des Papstthums, herauHi^egehen 
von K. Otto, gedacht, welche bereits in zweiter vermthrter und 
verbesserter Auflage erscliieuen i8t, und zum Preise roa aar 
1 M. durch jede RiubbuiullunK bezupeii werden kann. 

MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

A weekiv Journal of commerce OBtiibliahod in 1866. 
Contaiiis A conipreheusive digest of the shipning Reports and 
Commerctal incidenu of the week wüh « SnMaeawat coataiaiag 
all tbe Homeward beund Sbips. 

PabUehed evenr Friday aotainff atMOracediarcb 8t.Laadoa.i>C 
Sabtet^ttea per Qnarter fllAL Single Copjr 6 d. 
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Pewell's Traclng Paper Manufaeturer, 
56, Xillma&ttrsst LOHBOH Va 
Heben 8i« gelL diele Aaaea«« auf. 
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Die BriüschB Merchant Shipping Act vom Jahr« 1878 
and ihr Einfluss auf dia deutsche SeeecbifVIikrL *) 

Der Verein Vegesack, welcbenich zuTertretendieEltre 

habe, ist in seinem Heschlussu. die neueste Britische 
Seefahrtsacte vor Ihr Forum zu bringen, vornehmlich 
Ton zwei tiesichtspunkten gel«)tet worden, K;nm:il 
glaubt er im Sinne aller Vereine gehandelt zu hal)en, 
wenn er veranlasste, d«as hier in Berlia, in nächster 
Nllie der BeiohsregteniDg oad de« venAmmelten 
Dentsehen Reichetag« «in wort Uber jene« ensliseh« 
Gesetz gesprochen werde, welche« einen schweren 
Eingriff in die Hechte und Gewohnheiten de« Seo- 
fahrtsbetriebes in Deutschland involvirt, damit die 
Gefahren erkannt werden, welche dasselbe geeignet 
ist, je länger desto mehr, über dn' deutsche See- 
idiiäiahrt xu bringen. Ferner hat man gern ange- 
nommen, das« gerade der Vereiustaü der geeignetste 
Sammelpunkt sei für die TerBchiedenen und venchie* 
deuartigon, aber gerechten Besebwerden, Störungen 
und Nachtheile, die jenes Gesetz dem deutsihen 
Rhederei-üewerbe verursacht. Dto Hui/ exjtortinTidcii 
Häfen der Ostsoekü-fte z. B. werden die Stiafbestim- 
mungen und die Wirkung jener Vorscliriften auderä 
nnd schwerer empfunden haben» als die Rheder an 
der Nordsee, deren Schiffe weniger h&nfig Englands 
H&feo beriihren. Allein alte sind gewiss von mmGo^ 
fühle durchdrungen, das< es Deutschlands unwOrdig 
ist, sich einem fremdrn Gesetze zu beugen, welches 
entstanden ist unter Verliiiltnisscn . die der deutschen 
Handclsschifffahrt völlig fremd sind, einem Gesetze, 
welches grober lHasachtung der Rechte Anderer 
deichkoromt, man mag über das formelle Recht eines 
StMtea, Oeaetse an proUaniren, nm denken wie 
naa will. 



Ehe ich auf die einzelnen, die deutsche Schiif- 
fabrlsliciheit verletzenden Paragraphen des Gesetzes 
eingehe, gestatten Sic mir eiiu-n kurzen Rückblick 
auf die Entstehungsgeschiclite (les»>elben. da diese 
lOf WBfdigung seiner Vorschriften wesentlich ist. 
Man masa eben die Vergangenheit kennen, um die 
Gegenwart an veTstoben, 

Um innerhalb des Rahmens und der mir zuge- 
meeeenen Zeit au bleiben, will ich nicht weiter zu- 
rUekgreifen als bis in die Zeit der Entstehung der 

ersten Britischen Merchant Shipping Act im Jahre 
18.^4. Vor jener Zeit wurde die Handelsschiflfahrt 
Englands durch eine grosse .Anzahl Kriasse, Verord- 
nungen und Farlaraentsacto geregelt , die aber hauhg 
zu vielfachen Klagen Aulass gaben. Indessen auch 

{'ene Acte, wesentlich ein Produkt des damaligen 
Lampfes um die Oberhand zur See zwischen dem 
Britischen Ldwen und dem Amerikanischen Adler, 
konnte nur eine Zeitlang die Lfleke ausAlIen, zu 
wilclier das Gesetz, welches wir heute besprechen 
wollen, den letzten Klicken geliefert bat. Die Ge- 
schichte der Britischen Scefahrtsgesttzgebung vor 
wie nach jener Zeit (lK">4i bietet eben kein sehr 
harmonisches Bild ruhiger Entwickelung. Hin eng- 
liseber Schriftsteller, der bekannte grosse Rheder, Par- 
IameDt«nntgliedl7.Ä£tiid!Mqrae]betsdiildeTt in seinem 
Werke**) die Znetinde und das englische Seevolk, 

*) Beriebt dos Herrn O. SjAitrAV SB dCB 0e«lBClMB 

Kautischen Verein , 26. Febr. li<77, Berlin auf dem aeaaten 

Vereinstage. 

**) ilistory o( Merchant ShippiuK and Ancient Coauterce bj 
W. 8. Lindaay. Foiur volrac«. London 187V. 



Befehlshaber wie Mannschaften, in nicht sonderlich 
schmeichelhafter Weise. Kr rügt die grosse Trunk- 
aucht der Matrosen nnd beklagt die intelleetueUeii 
nnd moralischen Schlichen der Kapitaine n. i. w. 
.\ngesicbts solcher Einflüsse und Verhältnisse kann 
es uns eben nicht wundern , dass vou Zeit zu Zeit au 
dem Gesetze stark geAndert aber ucktimmOTg^easert 
worden ist. 

Geläugnet kann jedoch nicht werden, dass das 
Gesetx vom Jahre 18&1 gegenüber den früheren Zor 
st&nden eine grosse Besserung herbeif&hrte. Es 

regelte in nicht weniger als ftinfhundertachtund- 
vierzig Paragraphen die sämmtlichen Functionen des 
Haiulels.imtcs, das L'nfall- Untersuchungs -Verfahren, 
überluuipt Alles, was auf die Ilandelssclüfffahrt und 
die Bemannung der SchifTe irgendwie Bezug hat. 

Die Ruhe währte iodeasen nur kurze Zeit. Den 
ersten Grund au neuen Beschwerden gegen die Rheder 

tab die zunehmende Auswanderung von und über 
!nglHiid. Zügellose Concurrenz und der Eigennutz 
l^'i'wi-M uloser Rheder Hessen es häufig am AUenioth- 
wetuiigsten Iclileu. Mangelhafte Ausrüstung und 
si lili chio Führung Hessen sogar viele Auswanderer- 
Schiß'e u(,tergeheu. — Dies brachte die Rheder 
natürlieh in grossen Misscredit und machte das Er- 
scheinen vieler sog. Amendment Acta erforderlich. 

OnsulftngHchkeit der Acte von 1854, sowio Unsn« 
friedenheit im Publikum wie liei den Ilhodern forderte 
daher iu den seeliziger .laliren wiederlmlt neue (iesetze 
zu Tnpe, ohne indess viel an d^a- Hache sellisl zu än- 
dern. Im Gegentheil, der Unwille wuchs bald zu einer 
ofTenon Agitation gegen den Rbederstand, und gipfelte 
endlich in dem bekannten sensationellen Buche .Oor 
Seamen" von Samnol Plimsoll, welches 1^73 eiachisn, 
und den Ausbruch einer Reaction ankündigte, deren 
erste Massregel die N'iedersetzung einer Uutersuchuugs- 
Commission des Parlaments war. 

Es ist hier weder die Zeit, noch der Ort zu un- 
tersuchen, ob und welche Ergebnisse jener grossen, 
umfassenden Arbeit richtig, welche visiUeicht weniger 
den Thatschen entsprechend sind. Sei es genug zu 
con-ifatiren , dass es auf beiden Seiten nicht an Ueber- 
trcilningen gefehlt bat. Die bereits erzeugte bittere 
Stimmuna gej^eii die Scliiflsrheder wnrde aber nun zu 
einer Leidenschaf t gesteigert und fortwährend genährt, 
als deren letzter .\ustluss die Bestimmungen des Oe> 
setaea vom Jahre 1876 angesehen werden können. 
Und JUerjtt liegt gerade die grdaste Sdiwäel^ jener Aela. 
Ein Gesetz sollte niemals das Ilesnltnt ti idenschaft- 
licher Aufwallung sein. I)ies hat denn auch der .\cte 

eine grosse .An/alil ruhiger und besonnener Gegner 
in England selbst geschaffen. 

Es muss hier noch daran erinnert werden, 
weil es xur Charakteristik des Gesetzes gehört, 
dass die Flickereien und Znaitse an der ursprüng* 
liehen Merchant Shipping Act von 1854, welche in 
den Jahren 1866 bis T871 beliebt wurden, den gestei- 
gerten For<lerungen der Opposition keineswegs ge- 
nügten. Ferner, dass die Britische Regierung im 
Jahre l><7r), kurz vor dem Srhluss des l'arlainents, 
die damalige Vorlage einer SchifTfahrtsacte plötzlich 
und zum grössten Verdruss des Landes sarickiegi 
•Ine Maasregel, welche die bekannte Seena im Un- 
terhanse hervorrief, die Ihnen allen gewiss noch er- 
innerlich ist. 

Dies .\llos trug nafürlioh dazu bei, die .\ufregung 
und die vorhandene Animosität gegen die Klieder 
nun in wirklich leidenschaftlichen Hass zu verwan- 
deln und für die Rsgiening wäre die Frage beinahe zu 
•iner Kabinetsfrage geworden! UndaNsaofeAem i^ods» 
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int (las Gt.irh rot>i Jahn' l'iln hirioigcgaugen'. Die | 
verscliiirftc Coiitrulo über ilit HaiKlluiigen der Rheder 
wie über die Seetüchtigkeit der ächiffe, musste dem 
zähesten Widerstand der Ubeder beg«gn«li.' denn ihr 
Erwerb konnte in der Cononrrejis 8*!|cn fremde 
Flamen nicht mehr bestehen. Dm auf der Hand. 
Du- müi htigstcn Einflüs--e vurden auf beiiien Soiti-ii ' 
geltend >?emaci)t, und die lUßicninu \wir in der l'liat 
in die Krösste VcrlogiMihcil geratlion. lifsteilt, auf | 
der eincu Seite zwischen die Schwierigkeiten, welche 
die Britischen SebiBTabrtsTerh&ltnisse, ror Allem die 
Bemaunanfrfrage, nun einmal boten, und auf der 
andern Reffenüber den Forderangen des Landes, blieb 
deiij I'.irl.iniento nichts andoro-i als ein Schritt der 
Vor/" itl intj; übriu, und man ihat diesen Schritt, indem 
mau tili.' hi iudcLi S< liitfe in Knglund uiitiT da-i Hritische 
Gesetz slc'llle. so gilt wie die einheinusL-lien! Der Knuten 
war durchhauen, die eiigliMlien Ulicder hatten nach \ 
der Seite hin keine Ursache zu klagen, sie waren 
ntdit ungflnstiger gestellt als die Fremden, und das 
Ausland? Nun. das hatte sich ja stets England 
gegenüber ^;etügig gezeigt, mit dem Faktor brauchte 
man nicht m reclmen. 

Dies ist in aller Kiuv.e die lieschiclite der Ent- 
stehung des Kritischen Seefahrtsgesetzes vom Jahre 
11570. Ob e^ den englischen Sc<-fabrt<tverhältui8sen 
entspricht . ob es die Uebel heilen wird , die man ge> 
funden haben will, dasxu untersuchen, will ich gern 
andern überlassen , nur die grossen Verschiedenheiten 
möchte ich hervorheben, vwlilic \ nrlierrschen bei 
Rhodeni, wie bei Srliiffen und MaiuiMdial'ten ;:vvisclieu 
Kni^lanii und Iteutschiand. Die Klagen, welche in 
England geführt werden . /. 1! über die Verderbilieit 
nnd Schlechtigkeit der ^luilLiUf, sind bei uns noch 
fMt vdliig fremd. £in in den letxtec Wochen in 
tiOKdoD eiidiienenes Bach von dem Parlamentsmit« 

fUede Thomas Brassey. citirt eine An/ali! ('insular- 
erichte, in denen tiie sclileclite DeschutlVnbeil der 
Bcsat/.un^'on piijjlischiT Srliith: in den giellsten l'ai iien 

Seschildert wird. Trunksucht, iiuhheit und Insubur- 
ination, das ist die Regel, wobiagegen die deotschen ; 
vnd skandinaTisoben Seeleute hoch gepriesen werden*). | 



Wenden wir uns nun dem Inhalt der Kauflahi tci- 
acte Von 1876 zu, so begegnen uns zunächst viele Be- 
stimmungen, welche die humnnit&ren Rücksichten fast 
alh» Hi'dingungen der Zweckmässigkeit und Noth 
wcndinkeit Toranstellcn. Um diese Behinderung und 
Einengung des Seefalut^bttiielies nirlit allnti zu | 
tragen, hat man sieb, wie vui iiiii iia< lii;ewiesen , dazu I 
liinroisseu lassen, auch die fremde Sclurt'fabri, soweit j 
irgend erreichbar, den gleichen Bedingungen und 
Beschränkungen zu unterwerfen. Damit geht aber 
das Ueaets weit fiber die Grenzen binans, über welche 
nach allem bisherigen Oebraucb im Vfflkerrerkehr, 
die gesetzgeberische (jewalt einer Nation hinauszu- 
gehen ptieglc. oder hinatisjiehen sollte. Der wolt- 
bnrgerliche Charakter des Handels und der SchifF- 
fahrt gestattet in der That nicht, dass solches ge- 
schehe, weil es die bedenkliehsten Folgen nach 
sich ziehen muss. 

Die Paragraphen, worauf es uns zuniobst nnd 
vor allem ankommen muss. sind 

1) 13, welcher nebst § 11 und 12, über das 
Anhalten fremder Sekiffe m Et^Mud wgen' 

*) Conaul Crowe in Chrilrianis, dpa eine 'il-jtbrige ErfakraDg 
■er Seite steht, tussert sieb aber den engl. Matrosen n. ».: "Wben 
«f teaptrate habit and ander acood Master, he is probebijtbe 
best ssilor ia tbe world, both as regards seanuDshlp aad labeur; 

bat, unfortnnatelf , temperancc appcam to have l>ecome the 
exeeption, intobriet)- ü\e riilp. «nd whcn undcr the inUuence 
of drink lic is linital anil in-^uliorilinale «nd actg toially rvfjard- 
less et i'niM'iiui'iicus. Our inasti-rs glailly give tlie jjrefercence 
t« Dutcli. Dsaisb, Swedishand ^iorweKiao sailora ewius to tbeir 
sebsr bablts.« 



Veherladung whr umwerkmussiger Beladung 
handelt: und dann 

2) § 24, Straf hcstimmun gen enthaltend für dttS 
Fähren von aus Holt bestehenden Deckladungem. 
Oer prinzipiell wichtigere § 13 lautet wCrUrdt ' 
Übersetzt folgendermaMen : 

l.'i. Wenn lin freniile< Siliitf in einfin Hafen des 
Vereinigten Ki>niKr<'i>'li-i ili«' nnn/.c oder tiiieu Thi'il der 
Ladung au Hord Reuoramen hat. und wahrend rs in dem 
Hafen liegt durch Ueberladung oder unpraktische Be- 
ladung heeunsicher wird, so sollen die Vorschriften dieser 
Acte in Bezug auf das Ankaltea von Schiffen, ebenso aaf 
dm firenide SchiiT angewendet werden, als ob es ein briti- 
sches Schiff »ilre und zwar mit folgenden Modificatlonen. 

a) Kiue C'opie des Befehls des vorlüufiKen Anhalten» des 
Schiffes, soll unverziigliih dem im Hafen ;ui-i»ssigen 
oder dem zunächst zu erreichenden Konsul deM Staates, 
zu welchem das Schiff gehört, zugestellt werden. 

b) Wenn ein fremdes Schiff vorläufig angebalten ist, kann 
der Kensularbeaaite auf Ansaehen des Rheden oder 
Kapitains des Schiffes verlangen, dass der von dem 
tlandelsaint zur nosiclitlgung des Schiffes ernannten 
Person 4 ini' SüU dem Konsularbeamten zu er« iilili iide 
Person bcini oriinet werde nnd soll das Handt lsanit in 
soldieni Falle, wenn der BesichtiKcr und die beigeord- 
nete Person abereinstinuaen, anordnen, dass das Schiff 
entweder tnrockiebalten oder freigegeben whrd. Falls 
beide Jedoch nicht abereinstimmen, so kann das Haa- 
delsatnt verfahren, als ob keine Person beigeordnet 
gewesi'n wäre, und dem Ulieder und Kapitnin steht dann 
das llei'ht zu. an den Besichtigungs - (iericlit-.lnif zu 
appelliren, unter Bezugnahme auf den Bericht des lie- 
stehUgers, welcher, wie bereits oben erwähnt, durch 
diese Acte vorgeschrieben ist 

c. Wenn Rheder oder Kapltain an den Besiehtigngs» 
Gerichtshof appelliren, so Icann der Konsularbeamte auf 
Ansuchen des Rheders oder Kapitains eine coinpetente 
Person emenin n, wrlche ulsilunn al> l!eisit/.er tungiren 
wird in derseSb' n Wei^e. wie di r liei l inem britisehen 
Schiffe nicht vom Hundeisamte ernannte Beisitzer. 
In diesem Artikel umfasst der Ausdruck Konsnlar- 
beamter jeden Oeneralkonsal, Yicekonsnl, Konsularagent 
oder sonstigen Beamten, welcher von dem Staatsseeretair 
als Kr)nsularbeamter eines fremden Staates anerkannt ist. 

Der Sinn dieser Vorschrift ist also dur. dass 
ein fremdes ScIuiV. wi jclirs einem eiii^iischen Hafen» 
beainton. einem dctaining oflicer, auch dem unbe- 
deutendsten von ihnen, „durch Ueberladung oder 
unpraktische Ladung" (overloading or improper lo&> 
ding) unxieher erseheint, angehalten werden soll, am 
nach Besicht i;;un^ und anderen stdrenden Massnahmen, 
wobei die Interveiitiun des Konsuls allerdings ge- 
stattet ist. entweder die; Reise aiitieten zu dürfen, 
oder zurürkgeiiaitcn zu weiden. .Mit andern Worten: 
das fremde Sehi/f ulrd in England nicht nur iiwter 
€Üie poluieiliehe Coutr^le geatellt, teelche das hei mathliche 
(hake nidU ümml, atmdem auch dem Gutdünken einet 
fremden Beamten nntentorfen, auf dessen Verhcdien, 
Ernennung oder Thätiffkeit der Rheder oder die eigenen 
Laudcsitehörden ui<ht dm gvrtngstru Kiufluss haben. 
(Die Intervention des Konsuls ist dermalen und bei 
unserer Vertretung in vielen kleinera Hilm Gross» 
britanniens ganz illusorisch). 

Die deutsche Rhederei dürfte nun im Allgemeinen 
wohl in der Lage sein, jede ebrliobe Conirole ihres 
Gewerbes mit Ruhm zu bestehen. Der Rhederstand 
ist gewiss ein geachteter Stand . Schif^sknacker" hat 
man bisher in deutschen Halen auch nicht dein Na- 
men nach gekannt: die dcutseheti Scliiffc brauchen 
nicht das Licht zu scheuen. Allein man denke sich 
BW, mit einiger Kenutniss der Zustände in den 
«nguaoken Häfen, wie Terbäagoissvoll die Sache den 
Rhedem werden kann! Zu welch einer Handbabe 
lötan dies Gesets nicht nnmornlischen Menschen 
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vtrdtn — wtnn sie erst dahinter kommen — am 
M*Nmd, Raohtacht uad aqd«rn unl»ut«iii Motiven, 
ein seVelfertrges Schifl tAgelang anhalteo la iMsen. 
Auf die BUriischaft, welche von meist mittelloaen 

Personen gelfistet wird, im Falle einer DenunciatioB, 
ist kein besonderer Werth zu l«gt'n, und der Sclilideo, 
den der Rheder dadurch erleidet,, d;iss sein Schiff 
eine gUnstige lielegeuheit zum Autritt der Heise ver- 
passt, ist schwer, oft anmöglioh zu beziffern. Der 
IfeokMvi, der Gbikan« und and^ra böten äoläst«o 
aber iat, wi« Jeder eineelieii nass, Memrit Thor 
nnd Thür geöffnet. Die Sorge filV die Ueberwachung 
der deutschen Schiffe kann, nach wie vor, getrost 
der tjewisscnhaftigkeit der Hheder und der wach- 
samen Controle der Seeversicherung^- und Classiti- 
entiODS - Uesellschaften überlassen bleiben. Es ist 
«wÄi nidU nubanm.' dureh SUMtecootrole dits Ge- 
fBÜ der eigenen Vwr.tatwoHliehkeit tn mindern, 
weder beim Rheder, Kapitain noch bei der Manoschaft, 
und auch dteee Nacbtheile, welche das neue Gesetz 
hervorzurufen geeignet iet, aollte man nicht unter» 

schätzen. 

Dies sind die nächstliegenden aebAdlichen Folgen 

der Bestimmungen des § 13. 

Die hinterhersich offenbarenden Wirkungen solcher 
Gesetzgebung sind aber bei Weitem eohliinmer und 
ernsterer Art. Dies ist auch ton englitdiea Sohrift- 

stellern in neuester Zeit allseitig anerkannt^} «Orden ; 
sie liegen vurzugswoisc in der Reehtamuiektrheit 
in Bezug auf das, was man küni'tig in den ver- 
schiedenen Seestaaten und Häfen auf beiden 
Seiten des Oceans unter Seetüchlijfkcit eines Schiffes 
▼erstehen wird. England selbet hat den Weg ge- 
zeigt, aber unterlassen, irgend welohe antrUgliclie 
Merkmale der .Seetüchtigkeit anzugeben; England 
wird aucl» selbst am meisten darunter zu leiden 
liabeii. Ein Schiff, welches in Deiitschlaiul z. 15. uls 
scetüchlii; gilt, wird vielleicht kiirtllighin in Newjoik 
als , seeuntüchtig", ebenso straffällig befunden werden, 
wie es England fertig gebracht hat, Schiffe, die in 
Schweden, Norwegen, Canada u. e w. als aMie" an- 
erkannt werdnn, mit Geldstrafen 10 belegen. Wohin 
solche Zustande führen werden und fQhren mitssen, 
kann sich Jeder selbst sagen. Darum ist es Pflicht, 
gegen ein solches Vorgehen rechtzeidy und cncrgt^ch 
einzuschreiten. Möge der Staat ehrlose, verbrecherische 
Thaton bei jedem Schuldigen auf das Allerstrengste 
bestrafen, allein man sollte nicht ein so wichtiges 
Gewerbe wie dia Uandelsschifffahri einiger Lampen 
willen in Fesseln schlagen oder, was dasselbe heisst. 
an Grunde richten. 

Uobrigeiis weiss Engtand recht wohl, dass es. 
als nieistbeth>'iligt , seihst am schwersten zu leiden 
hat unter der Drangsal frenxler (icsetzgebungen, iu 
denen sich noch Gefiihle der Rache und des Neides der 
MsAhrendan Personen in fremden Ländern begognon 
können, denn auf Wohlwollen wird man schwerlich bei 
irgend Jemandem rechnen! Eine Last, welche in 
der Heimath leicht oder erträglich ist, kann iu Lima 
oder Arohangel sehr uiihe(|uem etnptundcn werden. 
Auch das weiss man in England. Daher ist die .\n- 
nahme berechtigt, dass die britische Regierung recht 
eigcnUich nnr auf viele kräftige Proteste wartet, um, 
gestQtct auf soldie ^Maserungen befreundeter, ge- 
achteter Staaten dem Parlamente die Streichung 
der betr. Paragraphen vorschlagen zu können. Re- 
gierung wie Parlament werden das begangene Unrecht 
einseJien, und den übereilten Schritt bei ruhiger 
Ueberlegung widerrufen. 

Ich darf mich über diesen Punkt nicht weiter 
verbreiten, umIBr mein «weites Monitum Zeit au be- 

*) AuftftUc im NaiUicat Magazine, SbippiDg snd Merc. 
Gasette und MitelitU'i Mnit. Register 187t, Wn. 



halten; ich erlaube mir nur noch wegen «eiterer 
Begründung auf die den Meisten von Ihnen bekannten 
Eingaben dee Vorsteher • Amtes der Danziger Kauf- 
mannschaft an das Reichskanzler- Amt *) hinzuweisen. 

Der zweite Punkt des britischen SchiffTahrls- 
Qesetzes, gegen welches Einsprache erhoben werden 
muss, ist das Verbot bezw. die Beschränkung in der 
P'übrung von aus Holz bestehenden Deckladungen. 
, Die bezüglichen Strafbestimmungen tinden sich in 
§ 24 des (icselzes und lauten in der Uebersotzuiig: 

§ 24. Wenn nach dr m l , November 1876 ein englisches 
oder fremdes Schiff zwischen dem letzten Oetober und 
dem 16. April irgend eines Jahres, von irgend efaiem 
Uafta ausserhalb des Teretartgten Ktaigrdehs In irgend 
einem Hafen des Yerebiigten Königreichs ankommt, welches 
eine Deckladung fahrt, il. h. in irgend einem unbedeckten 
Raum anf dem Deck oder in irgend einem bedeckten 
Raum, welcher nicht zu den die Registertonnage des 
Schiffes bildenden Rlunllchkeiten gehOrt, irgend welche 
Holzwaaren , als : 

a) Vierkantige, runde oder soatfige Bslksa odsr Ibha- 
goni-, Pitchpine-, Qehen, Tesk- oäar tomUge tdMm 
Holzarten oder 

b) mehr als h Rcserve-Bpleren, ob nreehtgemaehle oder 
uafsrtige oder 

e)IHelen, Battens oder sonstige MdUe flolsafflm Ms 

zu einer Höhe von mehr als .3 Fuss Ober dem Dock 
I ftthrt, so soll der Kapitain dos Schiffes suwolil, als auch 
; der Rheder, wenn dcrelbe darum (gewusst hat, iu eine 
Strafe verfallen nicht über 5 X. for jede 100 Cnbikfuss 
Holzwaaran, weldie gegen die Bestimmnngen dieses Ar- 
tikeU ventosseu und kann solche Strafe auf mlndliehe 
oder selurffkllehe Klage, jedoch nicht hsher als Im Oe- 
sammtbetrage von 100 S. (was auch das Maximum der 
verfallenen Strafe sein möge) durch summarischem Ver- 
falirrn beigetrieben werden. 

Der Kapitain oder der Rheder sollen indess bi keine 
der Strafra dieser Abtheilung verfolien 

1. in nezu>t auf irnnul wolrho Hölzor, woloho der Kapi- 
tain wahrend der Reise für den Fall eines Leckes 
oder für irgend einen anderen, bereits vorhandenen 
oder bcfSrchteten Schaden auf Deck mitzunehmen fttr 
nOthig gehalten hat; 

wenn w beweist, das« das Schiff von dem Hafen, wo 
es die Holswssren a1« 0eekIadung eingenommen, so 

lange vor dorn letzten Oi'toher ahsctfelte. <la-is, eine 
gewohnliclii' Reisedauer vorausgesetzt, das Schiff uoch 
vor (lern let/ti n Oetober im Voroini(,'ten Königreiche 
hUtte ankommen ki')nnen, jedoch durch schlechtes 
Wetter oder sonstige ausser seiner Macht liegmde 
Verhältnisse nirflckgehalten worden; 
3. wenn er beweist, dass das Schiff von dem Hefen, in 
dem es die Deckladung eingenommen, zu einer solchen 
Zeit vor dem 16. April abgesegelt, dass dasselbe, 
eine ^lewiihrdicho Reisedauer vorausgesetzt. ti;ii Ii ■icm 
10. April im Vereinigten Kuuigreiche angekommen 
sein wurde oud mr in Folge ausseretdeutHd gflnali- 
gcr Reise vor dem genannten Tage angenommen. 
Anf Srhiffe, welche nirht nach einem Hafen des Ver- 
einigton Könik'reiclis he>timmt sind, welche jedoch scliIo<'h- 
tcn Wetters wenen. uiler um zu repariren, oder zu irgend 
einem anderen Zweck ah der Kntlöschiiiig der Ladung in 
einen Hafen des Vereinigten Königreichs einlaufen, sollen 
dieBestlaunungen dieser AbIheiluagkeineAnwenduflg indM. 

Dieser Artikel hat von Anfang au wegen seiner 
vagen und unbestimmten Fassung die schwersten An- 
griffe in und ausser England zu besteben gehabt; and 
nicht ohne Grund, denn, wollte man ans humanen 



■ l*ie Rritisrhe Merchant-Shipping-Art von l.^Tö ii. ihre 
Einwirkung auf die deutschen Uaailels- uod ScbifTTabrls-Ver- 
bUtniase. Danaig, Edttin Oieeniag 1836. 
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Kiick^iichteii die FühruuR vun Deckladungen überhaupt 
ahsehaffen, so konnte dies nur auf dem Wege inter- 
nationaler Vereinbarung geschehen. Darüber hätte 
man sieh am Knde verständigen können. Sollte die 
Massregel dahingegen mehr die Form eines Hafen- 
Rigulntiv« tragen und r.aeh und nach die Sitte das 
Deck zu beladen, beseitigen, so hätte man nicht mit 
der einen Hand nehmen und mit der anderen geben 
sollen. Wahrend itian i.änilich in § '24 hohe Geld- 
strafen für Deckladungen aus Holz stipulirt, die unter 
Umstiiudou sogar zur öiclierun^ und Woljfahrt von 
Schilf und Mauuschaft dienen können, erlaubt man 
im § 2o die Beladung des Decks mit allen anderen 
Gütern, wohin z. Ii. liocomotiven . Maschinen oder 
andere schwere, wirklich gefährliche Güter gehören, 
tcunn für den auf solche Weise bettuUteii Haut» nur Abgaben 
wie für die gemessene Tragfähigkeit des Suhifles he- 
zahlt mrden! Diese letztere li<:t<timmunK hui otTenbar 
die Wirkung, bei günstiger Frachtcoujunctur die 
Menge der Güter auf dem Verdeck eher stt vermehren 
als zu verringern, zumal das Hecht Deckladungen zu 
führen, welche nicht aus UoUwaarcn bcstcheu, durch- 
aus an keine Jahreszeit gebunden ist ! 

Was sodann die Hestimmungcn selbst angeht, 
dass zur VVinterzeit Dielen und Itrelter nie mehr als 
drei Fus^ hoch geladen wenlfu soiien, so ist dieselbe 
nach AussKge aller Sachkenner, auf dieser wie auf 
jener Seite des Kanals, eine sehr uuglückliche, denn 
je nach der Grösse der Schifte, kann dieses Maximum 
indem einen Falle zu viel, im anderen, je nach der 
Bauart zu wenig sein. Schartgebaute, für schwere Güter 
berechnete Schiffe wie die Mehrzahl der englischen, 
können natürlich wenig Oberladung vertragen, während 
Ostsee-Schiffe, auf Holzfrachtcn construirt, geradezu 
unter einer genügenden Itelastung des Decks, erst 
beijuem zu Wasser liegen und seefest werden. Jahres- 
zeit, Keisezicl etc. kommen hier uatürlich mit in 
Betracht. Schlimuier noch als ein absolutes \'crbot, 
sind aber die Modalitäten, unter denen Deckladung 
gestattet wird. Einmal ist die Bezeichnung: .ItMchta 
Hölzer"", „gewöhnliche" oder „ungewöhnliche Reise- 
dauer" u. s. f. höchst ungenügend und liisst so 
verschiedenartige Interpretation zu, dass man hier 
dem Gutdünken der Behörden giiuzlich preisgegeben 
ist. Dojin dem in der That so ist, haben von verschie- 
denen Seiten an das Handelsamt in England gerichtete 
Anfragen gezeigt. Dasselbe hat in offenbarer Verle- 
genheit entweder gar nicht zu antworten gcwusst, oder 
es hat auf dieselbe Frage iemehiedene Antworten ge- 
geben. Ein solcher Zustand kann ohne ernsten Schaden 
für die deutschen Seefahrtsinteresson uumöglicb 
geduldet werdeu. 

Endlich scheint mir vom Standpunkte des Rechts 
das Gesetz, in Bezug auf das Verbot, Deckladung 
in den Winterraonaten zu rühren — auch abgesehen 
von dem, was ich vorhin von andern Gütern zu sagen 
jnir erlaubte — ein sehr widerspruchsvolles zu sein. 
Denn Britische und fremde Schifte dürfen mit Deck- 
ladung in englische Häfen aus Xoth einlaufen, ohne 
straffällig zu sein, dürfen ihre Ladung löschen, repa- 
rireu, die Ladung wieder einnehmen und auslaufen, 
während andere Schiffe mit Bestimmung nach England, 
massig beladen, nach glücklicher Fahrt, aber einige 
Tage nach der gesetzlichen Zeit eintreffend. Gold- 
bussen zahlen müssen! l'nd vollends Schiffe, die 
thatsächlich Uberladen und infolgedessen in Havwrie 
gcrathen sind, ihre Deckladung verloren haben etc. 
etc. wenn es nur nicht in der verbotenen Zeit geschah, 
sind gleichfalls straffrei. Solches Gesetz ist unhaltbar, 
und sind solche Widersinnigkeiten allein für sich 
schon geeignet, das ganze Dcckladungs - Gesetz un- 
ausführbar zu macheu. > 



Für die deutschen Schifte erwachsen ans all diesem- 
Wirrwarr. wie berr its die Erfahrung des letzten Herbstes 
gezeigt hat, viele Nachtbeile, directe und indirecte, wie 
die Herren Mitglieder der Ostsoe-Vereine gewiss be- 
stätigen werden. Aber nicht allein die Schifffahrt, 
auch das eigentliche Holz-Geschäft, welches von 
mehreren Häfen der Ostsee ein höchst wichtiger Ge- 
schäftszweig ist, leidet unter diesen Vorschriften auf 
das Emphndlichste. Die {..adungcii werden meist zu 
Preisen narh England verkauft, welche den Werth 
der VVaare mit Fracht und .^ssecuranz einschliessen. 
Durch verzögerte .\l)gani.'szeit. bezw. Zwang. einenTheil 
der eingenommenen Lndung wieder zu löschen, welche 
als Deckladung berechnet wurde, aUertiach dem gesetz- 
lichen Termin nicht geführt werden darf, können Ab- 
lader und Kapitain in recht unangenehme Lagen 
gerathen. und zw.ir ohne dass irgend eine unlau- 
tere Absicht /u tirunde lag. 

Diesem Zustande nun mus« ein Ende gemacht 
werden und Sie werden, hoffe ich, mit mir darin 
einig sein, da-s der Deutsche Nautische Verein dieser- 
halb unverzüglich und mit Hervorhebung aller wich- 
tigen Momente berufen ist, au die Reichsregierung 
eine Vorstellung zu richten, dahin gehend, dass 
dieselbe 

l/ei der In-itistchen Beffitrunij die Aufhe- 
huHij der 11. Iii. IH und :i4 der Mcrchant 
Shiiipiuft Art roti 1876, soterif die Votschnften 
die deutschen Schiffe berührte, beantragen möge. 



Die Lage der Gettysburg Bank, 

von deren Entdeckung wir in Nr. 4, S. 38 kurz be- 
richteten . wird saiiimt ihrer tiefen oceanischen Um- 
gebung erhollou aus der nachstehenden Karte, welche 
wir nach den Mitt^ieilungen der „Xnture" verkürzt 
wicdergebi'ii. Sie und die nahe Josephinc Bank bilden 
riesige B<>igkegel auf dem Meeresgrunde und von 
einer Steilheit, dn<s man auf dem Festlande nicht 
leicht ihres Gleichen tindeu dürfte. Die Tiefen sind 
in Faden angegeben. 
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Zum Seeunfallsgeseh. 

Btinuntn aus praktiaohen KreUan. 
IV. 

Dem jetiigeu ReiolisUga U( d«i' alle Kegieraogs« 
«ntvurf fast anrerlndert wieder vorKelegt. Der Nsu* 

tische V'creinstag hat sich mit ihm hosrhilftijjt , und 
jetzt an don Reichstag isine Kingabe gerichtet, 
weic he liie lit sulKlioiien ut\(\ Aii' AhämlvruH;fSvorschläge 
Deb^t einem kuivou Aussik/c aits den yerhandlungen 
entbilt 

4. Rcsslnlio nrn. 

Besointion I. Die Einheitlichkeit ili r Di iiIm ht ii liandeU- 
merinc orfonlert. ilus>> die Sci iimter als UeicbsbchOrden 
eonatitairt und dem Ueichskansleraiiite unmUtelbar unter- 
»teilt «erden. 

Da die Frag'« die St'i'iimtpr Ilcii h>l)i>linriliMi odiM' Lanilos- 
behArdeo leia ■oHen. keine specitisch naiu.Kclie ist, so wurde 
ven einer MufiHbrlicben Debatte Aber diMen tiegeoiund abge- 
■ebee. Znr BeKrOiidans der Bei «kitioneB watdt ■. A. berrar- 
feboben ei sei uotbuulich, die LattdetbAiriU» la die tace 
n brio^eo. da« vom Hache autfreitellte BeflbifnsiriteoKiirM 
nr AusiUxing eine* (jjpvri'rlu's zn pnlzlohen. 

Besolutiün II. Es scli« mt .\iinoiucsscii, dio Entscheidung 
tber Knt/ii'hunK di r I nt. nti von Secscliiffcrn nnd See- 
steuerlcutcn Ueu SrcAmtcm zu abertra^eiu 

Di« Debatte aeiflel la S Tbede: a) eb FeteateatiiebuDg 
^berhaoBt Mpfebleaewertb; b) fidli eBpreblentwürth. donb 
«clehe BebArde de erfblgea mlL' 

ad a) Wie die Debersdirift dei Geaeues richtig betagt, 
ist der Zweck dejeelbeo die Unterseehuag «on SecanWIen. 
Die Unt<>nachnn)(cn an nnd für «ich siml aher nntzlos, wenn 
aus denselhon nicht Materini soMniuiPii wird, ScennAllen in 
Zukunft vorzuln-upm Ih-r § 4 jfiplit dorn Hpeamte die Direk- 
tive, nacli welchiT UirKluns hin die IlatersurhuDg geführt 
werden soll. Je iiac li dem Aiislall des IJrtheiis wird es Sartie 
verschiedener Hpli.iiileii F..'iii, •'inzuschrciten. Liegt «in Vor- 
brechen nder strafwiirdiffes Vcritehen vor. so (Ihemimmt der 
Staauanwalt die Verfolgong. Trog«n staatliche Kinnchiunjen 
die Schuld, so wird es PBicbt der Aafsicbtshpbürde sein, die- 
selben an rerbeMera. We der Ualbll reiadHiidet iat dneb 
eine Handlang, welfh» verwerfifeb, aber nach den Oeaelien 
nicht »irafl<ar inKr B. VerwelReniBi» nölhiger Ansjjahen seitens 
des iUiedera. Mängel in ilcr fJunart etc.) wird dureli ViToffent« 
lichiins lies l'rtlicils die A utiiuM ksaiiiUcil der betreffcndon Kreise 
auf il< ri I .iL-L n^t.inl K«'l*'"kt, ilrr SchuMiirü der ull!?i'iiieinen 
Missai litiiiit: iin-i^;res;< li('ii. eventuell ein ('ivilun^pr'ii Ii ge^en 
ihn l>rpri,iiilrt werden können 

liurch die blosse Vuroffcntlicbang des Unheils und der 
Melive BCbeist aber — so sebr auch daniii ein Anhalt aar De- 
nrtbähuif der ScbiffsofBxiere gewonnen wird — der Absiebt 
des Oeielzcs In dem Falle nicht aenOgt su sein, dasa Schiffer 
nnd Stenernann sirh alx swatefleB nnftbig erwiesen haben. 
Es muss zumal der Schiffer anch ein eigene» Schiff fahren 
kann, in solchem falle ein Mittel geben, unbrauchbare Schiffer 
und Steuerleute Mn^cliuillicli xii martieii, s» dass sie daran ge> 
bindert wt-rdcn Uilnttiu; Unti- il a:i/nni l;t( n 

Dadurch rechtfertigt sich die l'aii nteutKiehiiog. 

ad b) Wenn als geeignete Instanz für die Eatsiebung des 

BefähigungszengniRSPs tunichst die Verwaltangtgerichte in's 
j\uu<- 'u iHssi'ii »ariMi, so "linimte doch aus |iraktischen GrAnden 
der ViTfinstap mit grosser MajoritAt dufiir, die Entscheidung 
den Sreiinilcrn zo iiLt rtraiji ii,- ri>rin(-'(/r xrizt. dami dd v n'iuti- 
»cht Kiement bei ZusammcnneUung der^tlhen genuycnd tjt- 
wahrt wird. Da» Seeamt, in seiner Mehrzahl ans S«< hvi-r- 
•tlndigeu gebildet, unter dem frischen Eindruck des Augen- 
sebeins und der Zeugensnaiagen stabend, dttrAe dasn beaser 
befähigt sein, als eine nichtnaatlache, rem grilnea Tische 
urthciUnde Behörde. 

Resolntion III. Ks ist zu tadeln, dass in § 1 .So. 1 dos 
(ii setzentwurfes die Untcr.suchung , insofern dieselbe sich 
auf ein menschlichec Verschulden richtet, auf ScbiSer nud 
Steuerieate beaehrlakft wird. 

Der Bericht der in England nipderteaetsteu Roval Cem* 
■laaiea weist nach, dass viele UnfltUe nicht aowold durch die 
SeMMlBbrung, als vielmehr dorch sehletbMa Verbaitaa nad 
PfllebtTergessenheit der Mannschaft Tcnchnldet worden. HUt 

man es fnr nntbwendig, derart BU exemplificiren. wie es 
im ii t (icti hiebt, so muss vor alten Dingen aucb der Hchiffs- 
leale und .\Iuschiiiisteu Erwihnnnir gethan werden. Ks ändert 
nichts an der Saclio. das« das SL^i-iimniisunit da^ riRciUlicho 
Fomm ist, tor weichem strafbare Ilandlungen der i^chiffsleute 
md MaaehiniateB abraartteUea sind. 



.Ausser den Schifl'sleuten ItAnnen aber anch an dem l'nfalle 
ScLiiild hallen : dcrlUu Llcr. nach dessen Anrirdnunt: (ir r Si bifTer 
gehandelt hat. die Aldader. insofern sie ?. Ii. NVa.iren unter 
falscher Uezeichnung vCrlsden lialn ii, ilii 1j > tsni und 
xienit es sich daher, neben Kapitain und Steuermann, auch 
diese im § 4 namentlich aafzufQhren, 

Resolution IV. Die AasschUessang von Oflixieren and 
TeetaiOcern dar EatsarHalMi Marine von dea Ante eines 
BcisltMtta erscheint angerechtferliKt. 

Die Gegner d^ Resolution behaupteten, der Marineoffizier 
werde sich in die Uige dea KaulWirteifahrera ebensowenig 
TollsUndig Mneindaaken kSnnen, wie umgekehrt der Kauf 
fahrteifuhrcr in diejenige des Marineoffiziers. Letzterer arbeitet 
mit liiiem üeberting» an Mannschaft und Material, ersterer 
besonders in jeizigen fnr die Rhrderei traurigen Zeiten mit 
orrtsster Kir.si lirankiiiu' vim lieulen iliusichtlich Stauung einer 
Ladung « erde ein Munneültizier, der nicht »us der KiuilTahrtci- 
marine hervorfre(,'migeii sei. nur selten KrUhruiie ii it i n. In 
England seien die üntersuchungsbehorden in manchen Schifler- 
Icreisen deshalb so unbeliebt, weil Tiele Keisitzer aus ehemaligen 
Otlizieren der Flotte berufen worden. Ks habe sich dadurch 
eine Verttintmunag seitens der Schiffer gegen die Marina 
beransgehildat, die bei ui.ü bisher nicht existire nnd vermieden 
werden mDsse. Gerade ein Vorzug des Uesetzes sei es . dass 
der Schiffer von Seinesgleichen gerichtet werden s.dle. 

I»em (regeimber wurde allseitig anerkannt, d».sB, was 
ti.iiitis< lies W i>si ii aiilietrirtt, die Marintottiiiei e durchaus be- 
fiiliißt Seien, als Uii Itter zu fungircn; eliensn war man der 
An^l^llt, dass die .Mitwirkung viin .Murineteehnikern in nianclien 
F.illi'n liesonders wiinsclienswertli eeiii kiiune. Die lle&(duliou 
wurde mit 11 geijen '.i Stiiunu-n ittigenuiunien. 

Resoluticu V. PatCDtentziehnng auf Zeit erscheint unan- 
gemessen. 

l'uter den 32 Deligirten von nautischen Vereinen der 
Nordsee und Ostsee befanden sich 17 gewesene oder aktive 
Schiffer, trotadess warde mit einer MaioritAt von sechszehn 
dieser Itesoinlion beigestiaimt. 

Die Patententziehnng auf immer, wenngleich sie in ihrer 
Wirkung einer Strafe gleichkommen mag. ist im Sinne des 
(jeseli'es keine Strafe: - sie bezweckt nur. den von ihr He- 
tr.vtlenen im du- Zukutifl unscbftdiicb zu maelien has Seeaiut 
wird einem Kapitain das Hefahieungszeiisniss aueli dann nehmen 
dnih ii, wem: /. H, 'lanldieit. h'arhenbliii iln it , Kurzsichtigkeit 
den Unfall verschuldet haben. Entziehung auf Zeit ist aber 
nicbu als Strafe nnd awar eiae Ananahaieatrafe, welche die 
Gewerbeordnung bisher nicht keaat Der Seblffmtand glaubt 
nun. durch sein bisheriges Verbalfen es nicht verdient rn 
haben, dass für ihn Ausnahmestrafen erfunden werden. Deu 
Zweck, den der (»esiet/geber mit dieaero Vorschlage verbindet, 
hftlt der SchilTerstjnd für verfehlt. In der Praxis wird es sieb 
frtr den flrtroffenen gemeinhin gleich bleiben, oh rlie Knl- 
/ieliriiij; fitr iinnier oder auf Zeit »taittiiidet: ila- Srlii)' kann 
nu llt Sil lange liegen bleiben, bis der Ka]iitaib rebabililirt ist; 
ein anilerer Kapitain ist inzwischen ernannt, nnd der Korre- 
sjiondentrheder wird seineu Mitrbedern gegeuaber kaum die 
Veraatwortlichkeit ftheraeknes, daa Sebif dem beatraiken 
Kapitain aarSeksugeben. Ausserdem enebelnt ea als eiae 
eigeathaaliche Bestrafungaweise. wenn man deiyenigen, welcher 
in seinem Beruf« (tefehlt hat, dadurch bessern will, dass man 
ihn zwingt, zeitweise seinem Bernte Sern zu bleiben. Wer suf- 
nierksani die Verliaiullungen der J liL'l:-, lien UntersuchungS- 
behnrilen verlVi;!;!. wird zu der üclieizeuKung kommen, dass 
mit der Verlian(»iing der zeitweisen l'utententziebuni; dort 
grosser Missbrauch getrieben wird. Wissen diu lüehter uicht 
rocht, waa aie mit dem Angeklagten machen sollen, so wird 
oft auifeia Paar Monate Patententsiehoug erkannt, unbekommert 
dämm, daaa der Verartheitte wabraebeialieh die Fttbraog eeines 
Sebiffin Ar immer vertiert 

Oknedies wird abrigaaa schon die VerMhatliebaag dea 
Urtbefla and der Molire den Rheder, Aeaecwadcar, llemwbter 
und andere latereMcntea in den Staad setiea so erwAgea, 
ob der betreffeade Kqiitaia oder Stenenaaaa noeb «ertratMas* 
würdig ist. 

■> Abladav««gs*«raehli|«. 

Im Allgemeinen: Wü von „LaadosbeltBrdeQ'* die Rede 
ist, ist statt dessen -Deutsches Reich* M «etsien. (s. Res. I.) 

Za } 4. No 1: einzuschalten hinter Steuermann 

oder Schaff ileute rcsp. Maschininttn, Rheder, AbladtTf 
Loolten oder andere Personen (siehe Kesolotiea IIL) 

Zu § 7. alinea 8 anstatt: aOÜndeatena swei" ist zu sagen: 
mHi«le«<eN« drei. 

Will man den Seelenten sn der neuen Einrichtung Ver- 
trauen einflössen, so muss dafür gesorgt aein, daaa die Majo- 
rität der Mitglieder des Seeamtes jederzeit aus Seesehiffern 
hestpbt. Es gennrjt über nicht dass der Beisitzer «las Kxaiiie« 
als Seeschiffer gemacht bat, er muss sich auch praktische 
ad ErfUtmafea ala Fttbrac eiaes Schiffes erworbea 
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babtn. Zn 4en Zwecke wird vorgescbUgeo am Scbluue des 
•Itee» 9 «Ue Wort« hintusafOgea: . 

utti ah loltker eine tniHdetten» tethtiigmonaHiche 

FcArteU nachtetiten kütmen. 
Za i 8. Die Worte «mo titunlieh^ tind zu tlreichen. dft 
tar FHU nicht denkbar IM, 4aia aa «ia«B KllMflalai Vaf 
intar 4m Bkeder-, Schiffer' and Haadehrtaadai ridrt tar* 

Za f 10 ist einiatcbalteo: Atuttr denjenigmt. mdtk$ 
Quaiiftcation alt Schögm ha6mt, tM «ac* OffUkr* umd 
Teekmker der Kainerlidim Mmtm m JMfitMn» WdUlar. 

(liebe Resolution IV.) 

Za $ 11. Im xweiieo alinra sind dia Warte: in Ae 

9mir*adHen Kotten tu itreicben, da de dap^ta Btatra^Mf 
aa hart erscheint. 

Za § 16. Es empfieblt sich der ZussU: 

Dü Zeuge» und SacMtrsländigen erhalten in ühlieker 
Weite Gebühren retp. EnttchudiguHg für Xeitver- 
»äummitt. 

Za §8<>. Anstatt „der Schiffer und Stpuprinaun" ist zu sagen: 

bei der Sache betheiligte Peraonen. 
Za §99. Hinter nverlcandca" wird vurgesclilaften, die 
Warte «Bichaltea: IKcAs dirMnarsMl befindlich«» ltU ^i$ itr 
•«tot Snamtt» btfkft, ab«eidu»de Separatvota M 4*» 
JkU» nt geben: 

Et bat den AntTantellera dabei das Englische Verfahren 
Taneacbweltt. Dort nuit der Voroitzende den SlNnwh, and die 
Baiatlier erkiftren am SchlosRe: „Wir stimmen ta* (m eaaear) 
oder sie geben ihre abweiihendp Ansiebt an. 

Dieses Verfahren scheint tu HondtTa insofern nachabmens- 
werth, als, wenn ftfgen lia« Urthcil erster Instans'. appellirt 
wird, die Aiipellin8tan7. bei dem fortwührcnd v. crhsidnden 
AufcutJialte der Seeleute fast nie in die Laxe kommen wird, 
Zeugen tn ▼ereekmaa. IHa höhere Initaos wird also »otaehaiHeh 
nof Urund der Aktea ereter Instans ihr Urtheil abgeben rnftnea. 
Je vielseitiger die Sache daher in erster Instanz beleuchtet 
aas so leichter wird es den Richtern tweiter Instanz werden, 
In den Fall hineinsudeaken nnd von demiclbeo eine rieh- 
ti(e Anschauung sn gewinnen. 

Za S 23, alinea I. Es wird. enUprechend den Vorschriften 
dar Qawerbe-Urdnung folgende Fassung Torgescblagen : 

Durch den Spruch (Ich Seeamteii kann zugleich einem 
Deutschen Seeteluffer und Seen teuermann die Hefugnins 
tur Auiubung «rinc-.y Gewerben (fj :ll der Gewerbe- 
Ordnutifi) dauernd entzogen wei den, wenn bei (relegen- 
heit det untertuckten SetunfaUe» der Mangtl derje- 
migm Eigentchafte» Our trktlU. m9hh$UiSrlheiUmg 
ätr^OmthmiguHg mm <7ewer6«frefrM« vorautgeteUt 

Dan Maattaehea Terela schien die Fatsun«; der Vorlage 
aa enge. Er wnnscbt. «lass nicht nuf das Verhalten de« Schiflers 
«ad Stenerroanns bei dem Unfälle, sondern auch deren bisherige 
FOhriinif tilr den Urlheilsopriich masssrebend snin »oll. Die 
Engli^<lM' l'iit>'rsuchunKshebördi' (■iciit ^>klMldlpu^gen Aber 
Schiffpr und StiMiermann hei den Kbedern ein, und die gewor- 
dene .\iiskunft findet bei dem Sprnch Kehtibrende Wnrdigung. 
£s sind ja gerade iu letzter Zeit KiUle vorgekommen, das* 
SehUhMhrar Bit nrngeielchaaMr TaffnaMahai» «ch eiaer 
Falnllaii||heit ichaldiff genaeht ha!baa, aad es icheint nnge- 
rächt, wcu daa einmalige Vergehen den rrtbeilüsprurh allein 
heelMawea, der mildernde UmsUnd des bisher udellosen 
Rutes aber ausser Acht gelassen werden soll. ¥.i kann ein 
Kapitain durch Fahrlässigkeit einen Unfall herbeitnhren, 
wihriMid desselben aber eine Tdrhtipkeit entwickeln , die all- 
gemfiiic l»( " iinderuni,' erreKt. Ii) riinin solcbon Falle, »i'un 
es sicli also darum bündelt, einen ■kirnst tm litiueii .Mann eines 
einzipen Kehltrills halber seiner lii^lj< rif:eii Existenzmittel zu 
berauben, wird dem Richter die Lutscheidung leichter werden, 
sraaa die Frage lo laatat: «Hat der Aagililacle bei Oalet enheit 
Äaa ünfalb g^seigt, daii er im Allgemeinea aoch im Besiue 
dar moralischen und physischen Rigensrhaften sowie der Kennt- 
aisie ist, welche ibn zur .\usOhnnK seines Iterufes beffthigen?" 

Inder FasäUDp der Vorlage erscheint die Patententziehung 
all Strafe, « le auch Ktimn daraus erhellt, d^ss die Entziehung 
auf Zeil heibelmlt. n ist; dir Peutsthe Nftutiscbe Verein da- 
gegen wünscht die l'atententziehunK nur uK ein Mittel, un- 
scbAdlich zn machen Er legt auf die VeioHentlichung des 
IJrtheils und der Motive, sowie auf die praktischen Schlüsse, 
welche Rheder, Assecuradeure Seeleute und andere Metheiligte 
darnai sieben werdea, mehr Gewicht alaaaCVerurtheilaatader 
Frdqirechaaf. 

Za f n. aUaaa 9. Diaaar Sata vinta aaeh demTancUaga 
4ca Iteatiichea Terviaa la la femalirea mIb: 

Einem Sdtiffer, dem Ht B«fiigid»a €»Uo§m wird, 
kann zugleich die AHgUhtmg det Stetunuumegtmerbe» 

unienagt werden. 
Wir gehen zu, dass sich die Auffassung der VurUKe damit 
begründen lässt, dass der Steuermann jedeizeit in die hage 
kommeu kann, den Kiniilain zu vcrtreti n AnilererseitB ptlegt 
der wachhabende Steuermann, sowie Uefahr droht, sulort den 
Kapitaia aa ntfaa, lerner gM>t der Kapiiaia, ehe ar dam 



I Steuermann das Kommando uberlisst, den Kurs aa, der ce« 
steuert werden soll./— wie 4lean Oberhaupt der SehUitr aal 
I Weitem die massgeliende Person aa Bord iaL 

In die Situation, dea Knpiuia rartcatan aa «itNaB, kaawt 

übrigens gelegentlich auch der BaattBMan; trattdan wird aa 
lieinem gewesenen Kapitain, dem das Patent entzogen wurde, 
Varwehrt werden, als Bootsmann tn fahren. 

Es giebt nun Leute, die als Kefehlshaber unbrauchbar, ala 
Vatergebene dagegen vollsuindif; am Platze <,\nd 

Wir sind deshalb dalnr, es in jedem einzelnen Falle dem 
Ermessen dc-s Scfamtes zu überlassen, ob der Kapitain, dem 
das Patent genommen ist, qualiäcirt bleibt, das Amt einen 
1 Steuermannes sn veraehea, oder nicht. 

Zu S 84. Hinter' dea Worten, .eingelegt werden* wird 
«aefaecMMaa. folgenden Sata aiazaichiebea : 

' IHM «ioe. üriheit dem BetdUrerdeflthrer im Auelande 
migetteUt, to kann die Betehmerde nebtt deren JieeAt- 
fertigung innerhalb der genannten Fristen auch bei 
einem I)eulfirhen Konsulate behuf» l'ebermilLelung an 
das Sr-ramt eingereicht werden. 
Zur UeRrnndung dieses Antrages diene lolgenJcs Hei.spiel: 
Die Verhandlungen des Mamhurger SeeanUes sind um 1. M&rs 
gesclüonen. — Am 2. Min segelt der Kapitain, dessen Schiff 
Gegenstand der Untersnchnng war, Ton Hamburg nach VnlMp 
niio. — Am 14. Mira wird das Urtheil vom Seeamte verkOnaat. 
Dneielbe lautet auf Pntentenuiehung. Oai Urtheil wird den 
Kapitain bei seiner Ankunft in Valparaiso zngestellL — Er 
beabsichtigt dagegen Heschwerde einzulegen. — Nun soll er 
dieselbe 14 Tage nach Zustellung des Urtlieils bei dem „See- 
amte" (d. h. dem Ilamburncr Seeaintel zu Protocoll oder 
schriftlich einlegen und U Tage sputi r bei demselben Seeamte 
zu Prntnkoll oiler si hriftlii-h rechtferti frn. Das ist eine I.Tn- 
möglichki'it. und di sliuU. der vorstehenile .Vn'.rai; 

Wir nehmen naturlich an, dass es nicht Absicht der Ge- 
aelsgebuBg ist, dass jeder Kapitain, der «aaaiaaraaaaaitiicheD 
Uatenucbung betroffen wird, vom Scblneae der Vertinndlung 
bis sur Pabmcation des Urtheils an Land bleiben solle. Daa 
wOrde ia vielen Fallen einer zeitweiligen oder giinzlichen 
' Patententziehnng gleichkommen; denn die laufenden Kosten 
I eines Schiffes sind viel zu hoch, als dass der Rheder ein Still- 
licgen desselben dulden kann, wenn er nicht ilurch unahwcnd- 
I bare Ursachen dazu gezw.ii.yc n wird. 

Zu § Sa, alinea 1. Der erste Satz de&selben würde nach 
(i L n I : r s'chlANtn daa Maatiaahaa VaretattagM lUsaada Ifnamag 
erhalleu: 

jaj» JMeMtaawifaato» bUiH ein* koihgiah Bthirät 
«ad betfcAl ■««• aAiem reciMrfamJifCM rarrjteemiei» 

und techt MitgUedem, ton welchen leUleren wenigttent 
4 der Schifffahrt kundig tein nnd wenigttent -i min- 
äettent GO Monate alt Seeeehif/er gefahren habe» 
mütten. 

\ Die Motive sind die nämlichen wie bei S 7. Weshalb bei 
[ der Appellinstauz die wichtige Bedingung, da^ss der Vorsitzende 
I rechtskundig sein inub'i, nicht gestellt ist, ist nicht ersichtlich. 

Es scheint sehr wilui^chenswerth, dass auch in der Reicbskimi- 
1 miasion die Mehrzahl der Beisitzer aus schiffahrtskutidigen 
' Penoaea battAa» 

I Za § S&. atiaea t. Et wird beaatragt. den 8aUe: .Di« 

I ReiehaltommiMion fssst ihre Beschlasse mit Stimacaaahlkcitf, 
I die Worte hinzuzufügen: 

[ doch kann eine dem SeUger oder Stmmmmm aaek» 

thethge Knttekeidim§ «wr mit flk»f van eieben SU m mtm 

erfolgen. 

I»i r Nautische Verein war der Ansicht, dass. wenn dem 
Keicbskommissar gestattet wird Rekum gv^en die ireisprecbeiide 
Entscheidung des Seeamts einzulegen, die weitgehendsten 
Uarantien zum Schutze des Angeklagten gewahrt weriien mOs^en. 

Danzig, den 8. M»rz 1877. 

•er dm. Varalliaida 4* •ailadMB Kaidadin Vaiatea 

JohXk 0lba«aa. 

Anm. d. Red. Mangels an Platz behalten wir uiib vor, in 
nächster Mammer auf diese Kingahe sowie auf das neue Iran- 
zdsiscbe Oeiabi anr Varaaldnag traa Calllalanaa aaC Saa aa* 
rUcksukommen. 

Aus Briefen deutscher Kapttaine. 

Uebar Tersebiedane Reisaa daa Smst. Sehooners 

gJapan' berichtet uns Kapt. II. Walter aus der 
China -See uud dem Indischen Ocean. 
III. (Forts, aus No. 4). 
Bombay. 

Aufenthalt 24. Febr. b» 11. März 187.5. 
Eingehend mit Zucker ron Mauritius, ausgehend 
in Ballast. 

in Manritins war nicbt bakaunt, dass das Dreh- 
feuer (jede 2 Minuten) an der Nordseite der EinCahrt 
nach Bombay auf Colaba Sfidspitae in 18« Sd'.T N. 
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und 72** 47 '.7 0. eingezogen ist. und das« dafür uo- 
geföhr eine Seemeile südwestlich vom alten Thurme 
entfernt ein neuer Leuclittlun m erbaut auf wel- 
chem ein kräftiges Blttikfeuer, jede 10 See, brennt. 
Der neue Thurm Mt boriioiital roth, woin v. «chvant 
angestrichen. 

Aus der Hafenordnung cntiichino ich: «0a öfter 
wagMi Lootaengclder etc. Zweifei vorgekommM sind, 
wann lionsoon und wann Fair Season beginnt oder 
aufhört. HO wird be'itiinmt, dass 

Monsoon (8W- Monsooii) von» 1. Juni bis 
3U. -Sejit., UMil 

Kair i>easou (NU-Monsoon vom 1. Oct. bis 
81. Mai 
zu rechum nnd. 

Ferner, daas die Hafengebfihren 8 Annas per 
Beg. T. betragen. Jedoch Schiffe in Ballast einkom- 
mend, zahlen nur % von der öumme, welche sie 
bezahlen wOrden, venu sie mit Ladung gekommen 
wären . 

Die Unkosten der .Jupan" betrugen: 
Secprutest notiren u. Lukenbesichtiguug K». 26.8 ann. 

Lootseugeld ein- und ausgehend „ 100. — » 

Hafeoabgaben, i ann. pr. Keg. T . 9S.18 „ 

Dnbash ftir ein« und ausklariren und 

«(instisp I5('aiii!iinisen „ 80. — „ 

100 Tünnen SU'inlKtll:ist „ 150. — , 

Ents(_:liavl;,t;unn iiii Luolieii umkommend „ 1."). — , 
JStttuer für I.öschcn, .IJ annas p. T.... „ 81. — „ 
Wasserboot , 10. — „ 

£» ist Uebraucli, dem Lootsen, welcher das 
Schiff einbringt, ein Trinkgeld zu geben, wenn er 
dem Si'hitTc einen guten Platz giebt. lOiakommcnd 
bcini Vertäuen segeln die Lootsen gern die Kette 
des ersti-n Anki r^ aus, w as IiekanntlicL nicht vorthcil- 
haft für die Kupiurtiaui ist. FrischiT Proviant, Kar- 
toffeln und Gemüse waren zieinlicii billig. Andere 
Schiffsartikel aber sehr theuer und oft gar nieht zu 
«rhalten. Ich hatte s. B. Noth, Sabfletseb za be- 
kommen, und musste srhliesslleh schledate Waare 
theuer bezahlen. Es nimmt Wunder dies zu hören 
von einor solclifn grossen Haudelsitadt wiv Bombay, 
aber es lial <lifs wohl seinen Cirund darin, da&s Kaul- 
leute für diese Gegenstände sciilechtf?n Absatz haben, 
weil die Dampfer sowohl wie die meisten Segelschiffe, 
velehe nach Bombay kommen, für Aus- und Haus- 
retso ausgerüstet sind. Ausserdem soll ein hoher Zoll 
auf diesen Sachen sein. 

Kurraekee. 

.\ufenthalt vom 22 März bin 14. April 1S75, mit 
Ballast von Bombay ein-, mit Ladung ISauuiwolle 
nach China ausgehend. 

Mau hat verschiedene Schreibweisen: Kurrachee, 
Xaraebi, Kurratschi, jedoch ist die erste die gebrftueh- 
Jiehate, wenigstens unter Kaufleuten. Seitdem graes* 
artige Hafenoanten gemacht, und uamentKch die 
Brechvi-a^HiT /.ii licidi-t) .Sfiteti <ler Ilafeiieinfaliit weit 
ausgebaut worden, hat sieb diM Huluii >< iir ^«regelt, 
and die Wassertiefe auf der Barre bedeutend gi;- 
hessert. Nach Versicherung der Lootsen konaen 
Schiffe während des ganzen Jahres bei Hochwasser 
(nicht nur bei Sprin^iluth) von 19 bis 2*) Fuss Tief- 

«sog die Barre passiren, und mit Springflutb von 81 
is 2:5 Fuss Tiefgang. 

Keinem Dampfer nocli Segeisciiiffe ist es erlaubt, 
im Hafen vor eigenen Ankern zu mooren, vielmehr 
liegen im ganzen Hafen Mooriugs, an denen Schiffe 
lestnmacben sind, damit dieselben so wenig Kaum 
tä» atagUch heim Sohinagea gebrauchen. Weiter 
den Hafen hinauf wird das Fahrwasser schmaler, wes- 
halb kleinere Schifte hier, grössere dagegen unter- 
halb iestniachen. Dampfer liegen mehr unter Manora 
«Dtlaag. Wfthrend des SW>Monaoon ist wohl maaob- 



mal die Barre wegen unruhiger See für tiefgehende 
Schiffe nieht zu passiren, aber im Hafen selbst Ikaaii 

keine Dünung aufkommen, vielmehr liegen in dem- 
selben die Schiffe ganz geschützt und sicher. 

I'eberhaupt sind diesem Hafen, als Konkurrenz- 
Hafen von Bombay, besonders von dort aus viele 
unsticbhaltige Schattenseiten nachgesagt und ge- 
schrieben worden, was wohl früher theilweise bMriadet 
gewesen sein mag. besonders ehe die Brechwasser 
gebaut, die Moorings im Hafen geleu't und der Damm 
oder Mole geljaut war, welcluT Ke&mari mit der 
Stadt vorbindet- .letzt aber ist dieser Hafen, wenn auch 
nicht ein allzugeräumigcr. doch ein sicherer Halen. 
Namentlich im SW-Munsoon liegen doch die Sobillb 
hier viel besser als in fiombaj, wo oft tagelang wegen 
des Seegangs im Hafen nicht gearbeitet werden kann. 
Kurachee wird wegen der gUustigen Lage für den 
Suez Kanal hauptsächlich von Dampfern besucht. — 

Der Iie!Tierungsselilo|ii)Jampfer wird nur selten 
von SegelscIiitTen in Anspi ueli geiioinmeii. da der Wind 
fast im ganzen Jahre das Ein- und Aussegeln er- 
möglicht. Das Eiasegeln geschiebt gegen die Ebbe, 
das Aussegeln gegen die Fiuth, damit Schiffe, wenn 
sie genttUiigt sein sollten augenblicklich zu ankern, 
nicht erst schwingen müsson. — Wenn ein Schiff in 
Sicht kommt, wird auf Manora-Spitze beim Flaggen- 
stocke ein Kanonenscbnss abgefeuert: für den Fost- 
dampt'cr 2 .Schüsse, Wie mir der Lootse sagt, sollte 
ein Schiff, wenn dasselbe Nachts bei schönem Wetter 
in angemessene Distanz von Manora l*t. kommt, Blau> 
feuer zeigen, worauf der Lootse schon Nachts wenn 
es müglich ist, abkommt und das Schiff dadnrdi leicht 
eine Gezeit zum Kinsegeln gewinnen kann. 

Da bei Baumwollen -Charter pro Ballen bezahlt 
wird, nullte man niclit vcrfre^^eii in der Charterpartie 
zu beiuerkeu, dass kein Ballen über 12 Cbfs. messen 
darf. Die Baumwollen-Ballen, welche nach Europa 
gehen, sind mit eisernen Bänden, die aber nach China 
gehen, mit einer Art Basttanwerk umlegt. Alle Ballett 
sind so schwer gepresst, dass an ein weiteres Zu- 
sammenschrauben im Schiffe selbst, gar nicht zu 
denken ist, und deshalb beim Stauen hier und da 
viel Uauin verloren geht. Man kann beim Stauen nur 
gan/.e Lagen Ballen durch Schrauben dicht zusammen- 
pressen. (Die „Jnpan\ welche <}70 Ton. Schworgut, 
und vcrhaltnissraässig sehr viele Stückgüter ladet, 
hatte 1422 fialleu im Baume gestaut). 

Das Trinkwasser ist kaum zu gemessen nnd sehr 
uni;psund. Wer von Bombay kommt, sbllte sich dort 
mit vielem guten Wasser versehen. 

Unkosten: 

Lootscngcld ein- und ausgehend. •••« Bs. 80. — ann. 

Hateiigelder, 2 ann. p. T. Keg. „ 33.13 , 

Moorings, 3 Bs. p. Tag „ 72.— , 

Feuergeld , 16.14 , 

ZoUhwis um 1 Sonntag Ladung über- 

annehmen • 10.— « 

Leichter für Ballast lüsefaen „ 18.— • 

Stauer „ 181.— * 

Dubasli, für Kin- und Ausklanien und 

sonstige Bemühungen „ lOl). — „ 

Hospital, für 1 Mann 10 Tg. 1 Bs.. . • 10.— , 

Arzt , 36. — « 

Wagenhener , — • 

Waeserboot 41.— • 

Trinkgelder , SO.— , 

Die Feisensprenguny von Hellgate 

im East-Biver, 6 Kilometer oberhalb der 478'*- langen 
Brücke , welche bei New^ork über jenen Meeresana 

zwischen Long Island isiul dem Festland führt, hat 
den Zweck, den in atlantischer Fahrt und in der 
Fahrt nach BosUm ete. bescbiftigtea Sohiffen «ioeo 
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praktilcabeln , um 8 Standen kürzereu , Wasserweg zu 
vei-schaffen, der bislang nur kleinem Sfhiffen eben 
wegen Jener hrichnt gctilhriichen Kiöe im «HöDen* 
ihor" gestattet war. 

Ein deuUcher ioReDWuri A. W. ?. Schmidt, soll 
Dsdi dem ,8ei«ntifto Am«rioaiii* sunt die Idee ange- 

f eben haben , nach welcher nanniehr der leitende 
ngenieur General J. Newton die Sprengung der Rifie 
ausgeführt hat. Die .\rbeit bestand darin, dass man 
zunächst lO**- unter dem Wasserspiegel einen 36*° 
langen, 19*^ breiten Schacht hinabsenkte, und strahlen- 
fönnig Ton ihm aus mit Gesteinibobrmaspbinen 10 
niehtjge StolFen in den Felsengrund hineinbohrte, 
3"*- breit und ä"' hoch, von denen einige bis 100"- 
lang sich unter dem Grat der Riffe des East River 
hinzogen, und so inil ihren zahlreichen Verästelungen 
und Quergalierieti im Ganzen einen Tunnel von 22'^)°'- 
darstellten. Dieser Tunnel war nun dazu bestimmt, 
nach erfolgter Sprengung der darüber sich er- 
streckenden Riffe die Trümmer desselben aufzunehmen, 
damit die SobiffiiBhit niebi durch diese Trilmner be- 
hindert wOrde. Za dem Ende worden aaeh Masitgabe 
sorgrältigstcr (irundpeilungen (32 000 von Fuss zu Fus-*) 
die obern und seitlichen Wjinile des Gesteins bis auf 
höchHtetis 1 Dicke ausgesiiren^^t. so dass zuletzt 
nur noch ein schwaches , bruchiges, von wenigen Pfei- 
lern geschütztes Dach du- .\rbeiter von den Finthen 
des Meeres tfenste, oud da« bäa^ dorohsiokerade 
Waeaer mit kräftigen Hasehinen entfernt w«4en 
masste. 

I8(')'J war das Unternehmen begonnen; unter viel- 
fachen V'er/,o;;erungL'n. he[ Vi.iri.;eruIen ilurrh Knappheit 
der (ieldmittel, wurde e» im vorigen Jaln e beendet. Am 
27. Sept. waren alle Geriithe aus dem uutennintrten Ge- 
wölbe entferali und dafür 23 600^-Nitroglyceria« ▼ertheilt 
Mf 4 46S BobrlSelier nnterRebmeht, and dnreli Lei< 
tangsdrähte mit einander und mit einer mächtigen Bat- 
terie am Lande verbunden. Jetzt Hess man zunächst das 
ganze Gewölbe voll Wasser laufen, um die Erschüt- 
terung bei der Sprengung zu vermindern . und das 
Emporschleudern von Felsstücken zu verhüten. 

Am 34. Sept. 3 U. Nm. wurde die Batterie ge- 
soblosscn, CS erfolgte eine donnernde Kxplosion, 8**' 
weit hörbar, eine schäumende Wasserwand von 6000 
bis lOOOO'"- Ausdehnung erhob sich 18 — 2.o'"- hoch, 
einer Wassergarbe vergleichbar , in wi 'cIk r die Kopfe 
der einzelnen Strahlen , untermischt mit Hauch, Feis- 
und üolzstückcn leicht zu nnterscheiden waren. Der 
Erdboden aber erzitterte nur leise, und schon 5 Mi- 
Boten später bedeckten Boote die Stelle, wo das Riff 
gestanden, und bewiesen die ruhig j^ewordene Ötrtfmuog 
und zahlreiche Sondirungen gleiehmlssig, wie Tor- 
trefflich die Arbeit gelungen war. 

Dieselbe hat im Ganzen einen Aufwand von 
^ 1 7M0(KKt eri'ordert; gi-liiir^t es jetzt die (Imt im 
Befreiungskriege untergegangene englische Fregatte 
mit der Kriegskasse von j 5 000 000 zu durchsuchen, 
waa bisher die gefiUtrlioheo Stromwirbel onmdglioh 
machten , so wire ansser dem allgemeinmi Notien fiir 
die Schifffahrt die Arbeit direct mit ca. aOOVo he- 

saUt. 

Seemftnnitctae HOlfibflcliar. . 

Dritte Serie. (Forts, nus No 3. 1877.) 

I. Intsrsatlonslst Wirterbich der Marine über alle iiu 
Verkehr veikomieailea teetaaintaca Awdreckc von 
H. Teekleabofg. 

a. Aus ItsUeniseh, SpaaisA, Fertafisslsdi, flnuMMsdi, 
HollAadisch, DlniseL SehwsdiseiriäigUsdi Im Dsnlsck. 
b. Am Deatich in obige acht Spraehen. BremsB 1810. 
Heyse, Preis geh. 8 MM Pf. (496 S. 8*) 
(Sehr an empfphlen.) 

II. Seeninolscbe Gesyrlebs italienisch, frauzAsiscb, en«- 
liaeb and deuuch, zun Oehranch für nautiüL-hc ^ihnlon 



IB. 



nad das praktisehe 8sdäbta voa B. v. LHtce«. Wien 
USl. Gerold. 1& 18& Preis 8 M. 
X. P. Mr Reehorot, Tbs ■sriasr's frlssd or polyglot 
indispcniaMe sad tMhaical dlctionary, cootaialac 
npwmi ef Hvethousaad modern Dautical. »tean sad 
sbipbailding termi, commcrciti anil scientific expres« 
iiOBS, deiiomiaaliooi o( art aud an px|>Uiiaiory pre- 
isee of requiremraU in (en dilTerent lanfruai;ps. viz. 
oauHsh, dutrh, frermaa danish. swedish, (rench, italiau, 
spaniah. portugucse and nissiau. i ed. Vol. 1. London 
lrt65. II. ^. 

IV. C. H. Kamsten. Svenskt och engelskt samt poRclskt 
och svenskt naiili'kr li.iiiijli.'xik(iii . ;nn('h:illiindi' alla 
nu brakli);« ajö-, äagmaikio ocU artillcnvienner, 
samt beaSmmin^ar p4 allt hvad tUl eU «riofs-eUer 
bandelsfartygsutrattniDg httrsr. 8t««fcho1n 18W. 
T. Nautiiohes ssd otnsierolsllss Tasshsa-Dletlesslr lat 
Dialogse-Bseb tat Seefabreade, Haadelade nnd Bei- 
sende in d«a acht lebenden Spracbeii: enalisch, fran- 
sMiseh, dSaiscb, deutsch, schwedisch, bollindisch, 
spanisch und Italienisch, verseben mit einem Veneich* 
niss der meinten Wiisrenarlikel in 11 lebenden SpracheBr 
nebst 2 illuin. Kla^eenkurten. .Vns den besten hier 
befindlichen Hall'ftr|iii>llt>n f^oüdiöpft utid hcrausgegebeis 
von C. Hencitel und W. Dorn. Kopenhagen l*<3<j. 

VI. J. D Inborst, Taschen Wörterbseh der allKcmciasten 
Schiffaausdriickc iu deiitsih- englisch, französisch- 
spanisch, sowie englisch- deutsch, franzosich- deutsch, 
spani.sch-JcLilscb. Mit Zeichnungen, liremeu, Kühtaiaaa 
Kr, IK.'i'.'. ;S .» 

VH. K r. ti r ( hörst, The marlner'» friend or polyglot 
indispcnsalil»' and techuical dictionary ot npwards 4000 
nauttcal-, sieam-. and sbipbuiMingtercns, commercial 
and scientific expr e ei i o B S. denomiuatieas of arls, a 
Ust containing the vslas sad proportioa of celas, ec 
weighis snd masMires, of seäportnlaees ete. ia 10 
düTeteat Uofaaces. Anstcrdaai 18«. Qoer-r. 
Vin. Aagast Aihrecbi's Engllseher Dolmetscher oder grOnd- 
liehe Belehmng, die englische Sprache nach einer 
Mehllhselicbea und schnellen .Methode ohne Lohrer 
auerleraea. Nebst einem Anhang enthaltend pracii&che 
Vetisen fOr d»« Bi-dorfnis» der Auswanderer. Ein 
Bilfthuch für .^uswiincler er nach .Vrarrik« und .Austra- 
lien. II. Audage. mit neu revidirter Aussprache voa 
James Dix aa» London. Leipsig, Verlag f OB Heinrich 
Matthes. Preis 1 .# 2i) IM. 

K. Taschenbuch der spanischen UmfSiiSSpnohe. Kiue 
sacblicb gcnrdiirtt» Saniiiilun« der gebräULhIicbälcn 
Wörter uiiJ hiui, liwurliT, ilrr niithw«'iiJig»tC'n Ge- 
ScbärtKausdriickc der (llilichstpn Ucilcnisarten. nebst 
einer .\nzabl (iesprftche aber mannigfache UegeDStSnde 
von Friedrich Fuock. Frankfurt a/M. l&'iT, Carl Jogefs 
Vi rlui;. l'rci» 1 .(* üO Pf. 
X. de Ca.strcs, Memerasdiim. Deutsches, französisches, 
euffUsehes «ad ^^iaehes Oedhchta is sbsch. Ein Leit- 
fhien bei OeateitstirassMidca. 186ft, 9. Aaflage. gr.8«. 
VItl, IM Mtea. Brenea. Verisjt ««o 0. Kahtsuaa. 
Preis S jH 
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A. liermpohl e>|l. Lesebsob und engt, deutsche« See* 
ra&nniscbes Wörterbuch nebst kursgefasster Formen- 
lehre. Hrsmea 1878, ia Conraission bei Fr, RieaS' 
säiaelder. JLAM. 

iFortsetmag MgQ 



Der Import frisehon Flelsohes In Liverpool res Vord« 
Amerika nimmt wftcbeolKrh riesigere Prupurtiosen aa: mm 
importirt Jetst schon iu völlig regelmässiger Weise ttglich 
100,000 Kilo frisches Fleisch auf Ei«. Dasselbe geht von Liver- 
pool sofort nach Uirmingbam. London ii. s. v., und stellt sich 
per 4f 2—3 Pence billiger. .Xusscrdem kam iiculi< h eine Heerde 
von r.'i Slii( k Kiiidvieh ans Cnnadii lehenriig an, und hofft man 
au^ (hl ,1111 Vi-isucli eine lehfiisfuhisc, regelmässige Zufuhr sich 
entvtitkc'ln 7.u sehen. Neuerdings erscheinen auch lebendige 
AmeriknniRche Unmner nnd Tssehenkrebae auf desi Loa* 
doner .Markt 

Die noue Concurs-Ordnunt; . sie in der letslea 

Keichstagssit/nni; eniitjulti!; Im'sc1i1i>s^i ii iiiiJ bereit« sanctionirt 
ist, hebt den I nterüchicd :t«iücbi-n kaiitrnUrini>clieiii iin<l dem 
gemeinen Coucurs auf, beseitigt dnb System der Vorrechte, 
gestattet dem Schuldner, sofort »ach der Concurs-EröfTnuDg 
auf neuen Erwerb aussugeben, ohne dass die Resultate des- 
aelbea ein Ohjeet des roriiin erdliaetea ConcnnverMireBS 
UMcn, and «chsit eadlieb die Conans -Er8lfiinnf von Aarts- 
wegen völlig ab. 



Ilraak «4» Aa«. Mnjrtr a Klückaana. Ilaaib«(. AHciwall sa. 
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W.TonFr«ad«B. Rambnrg, 

AlaxAmdentraate 8. 
Connlmion , Espedition: 

Fr. I-'iitrytcr in Leipzig. 
Die , Hansa' cnchoiat jeden 
S. Sonntag. Baatolloacen 
bei der nicbiten Post, oder 
Buehtumdlang, oder bei der 
Rediuiion, Rambarg. Sen- 
dungen u die RedactioB, 
dMaltnt, oder Brieftaaun, 
Aitenrall js. Druckerei der 
Hanta. 




AlMBBmeBUpreta : vier» 

teljihrl. flir Hamburg V/tjk, 
<QraugwftrU3.M = 3 tb.Sterl. 
Cletelee NeMiri 60 = 6 d. 

Wegen Ineantte, »piche 
mit H5 ^i die Pptiizpilo tie- 
rechnet werden, hclicbf man 
lieh an die Reilartion ia 
Hamburg su wcnd<>n. 

FrllMre iabrgSnge mit 
hMcvencMMlM mritMfl b. 
cnedeetiee, n90ale|.geMi. 
za 3.«, 1872 za «.«^873 za 

1874 ZII5.K. 1875 zu 6.«, 
1876 2 u 9 i> . „Hanta aus 
iltera Jahrgängen" 4 



A.t>onnemciit Jetlcrzolt, 

Zoltsolxxrlft 



anter Kaehlieferung früherer ITuouneni. 



No. V. 



HAKBUBO, Bonntast den 1. April 1877. 



XIV. Jahrg. 



1>»1« ./\.1>OI>I10IllOIlt 

auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
betteilen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals ne u e Bestellung und Voraaabazahlung. 



Inhnit: 
Zur fiosrhichte der Sceiinfallirpsetze. 
SchitTsvi rkehr in i>eer in 187ü. 
Germanischer Lloyd (Register, ScbiffbrncbliaM). 
Willan's Dreleylinder-MaieUne. 
Veracbiedeaea. 



Bau«««. CBlhaltead 
t-KÜinraad 



Der 

Nautiiclie Utentar. 



die Waeaerbankant. 



Zar SMCbidita dar SeamilUlaiaaetze. 

Ute neoMtan C eimni aetoae - Bee^Maaa mreiter Lcaung, 
lyiv gosot/lichen Bestiromuagaa Uber die Unter- 
suclijiDg der Seeunfälle lassen sich überall erkenneu 
als die Rückwirkungeo von voraufgegangeoen ganz 
basoiidan auffiUligen imgt&cklichen Ereignissen auf 
8«e, d«r«D UfiMshen die bürgerliche Gesellschaft 
faatnstaUt, deren Ürbeber dieeelbe bettnft eehen 
wollte. 

Die Nicderrennung der mit Auswanderern be- 
setzten, unter Dungeness in der Nacht des 23. Jan. 
1873 ankernden und die Ebbe abwartenden, Nertbleet 
darcb den spanischen Dampfer larille, und die sebmäh- 
liche Flneht de» letitem Schffla, welches ohne Hülfe 
«» |«»*ten. aaf und davon fuhr, gaben schon am 
7. Febr. dem Cord Camanon und der eagliiche« 
Regierung Veranlassung, die Soctionen 9, 27, 33 
der Mcrcbant Shippiug x\ct von 1871 dahin zu er- 
weitern, dass Ton nun an eine ausdrückliche Bestra- 
fung desjenigen Schiffes eingeleitet werden kSnne, 
welches nach der CoUiaioH mit einem andern sich 
der niebeten Pflicht der Menschlichkeit, der Iliilfc- 
tnabmg, enltöge. Der praktische Erfolg dieser an 
sich gereclitfertigten Massregel ist leider gewesen, 
dass die englischen Gerichte, welche bisher ihre 
saure Noth mit der Auslegung und Anwendung des 
Ton uns zum Oeftern verurtheilten Geseüut iiber du 
StroBsenrecht mr See gehabt hatten, sich eait dieser 
Zeit die Socbe bequem macbteo, indem sievoimg»- 



weise gern ihr Augenmerk auf das Vciltaltiii der IJr- 
fe/ilsliubir nach der Collision riciiteten, und dieses 
leichter zu beurtheilende Moment zum (iegenstand 
der gerichtlichen Reprobatiun machten, dagegen das 
eigentliche, wegen Unklarheit, Wideninnigkeit, Gran« 
aamkeit nnd ünaneffibrbarkeit angefochtene Gesets 
tbunlichst bei Seite schoben. 

Die französische Kammer nahm im folgenden 
Jahre ebenfalls Veranlassung, eine Lücke in der Ge- 
setzgebung ihre« Landes auszufüllen, nachdem kurz 
vorher der französische Dampfer ,Ville du Havre" 
und das englische Segelschifi »Loch fiarn" «ich 

Segenseitig auf offenem Meere in Gntnd gebohrt 
atten, und das französische zu diesem Zweck beru- 
fene Admiralitätsgericht nach vollendeter Untersuchung 
den Spruch fällte, dass die Ofliziere der „Ville du 
Havre" Ann VortcurftreSe, während das englische regu- 
laire Admiralitätsgericht dahin erkannte, dass die Offi- 
ziere der „Loch Eam" nicht tu tadeln seien. Schon am 
15. Jan. 1874 legte II. Far^ der Nationalversamm- 
lung einen Gesetieatwarf voTi welcher künftighin 
die Unglücksfalle and CoHtsionen auf See thnnlichst 
verhindern sollte. Die Versammlung setzte einen Ans- 
schuss znr Berichterstattung ein ; aber der nach den ■ 
Berathungen dieser Conunission bis zum i*. Juni d. J. 
arogestaltete Gesetzentwurf war so drakonisch, dass 
es dem Marinemiuister v. Montaignac, unter Beihülfe 
der Rheder- and Sohifferkreise Fraakreicbs leidtt 
wurde, die Berathang des Commissionsentwnrfii bis 
zum nächsten Jahre zu vertagen und inzwischen, 
nnterstfitzt von den Handelskammern und den ver- 
schiedenen bethciligten Ministerien einen ganz, neuen 
Gesetzentwurf von der Regierung ausarbeiten ZU 
lassen. Dass derselbe erst jetzt fertig geworden, 
und in diesen Tagen der ^iationalversammlung vor- 
gelegt worden ist, beweist nelir als Allee Andere^ 
wie schwierig die Materie ao sieh ist, sdbst wenn 
nicht, wie bei uns, ein ganz neoes Recht nnd ein 
ganz neuer Instanzenzug zu schaffen ist. Denn in 
Frankreich konnte man wenigstens an die durch De- 
kret vom Mar?. 1 8.^)2 eingesetzten maritimen Jlan- 
ddakammcrn (tribunaux maritimes oommeroianz) und 
an die durch das Gesetz vom 4. Joni 1868 «Rieh« 
tetOB Hähdigm Setgeriekta (tiibanan maritimes pef- 
■aaaats) vnd das von daasoiben m beobaobteBdo 
CMtliüier fak rm ankafipfon, «itveadbei uns ausser 
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vereinzelten privaten Versuchen uud deu Marine- 
Kriegsgerichten Alles fehlte.*) 

Dass auch in Deutsehland bestimmte Vorfälle auf 
Se$ dies Vorgehen der Kegieruugtherbeigefflbrt haben, 
geht sowohl aus deu Motiven des Gesetzentwurfs, 
als aus den Erklärungen und an^ezof^eneu Beispielen 
des lifgierungs-Kommissars, wie aus hey.ü^licben 
Verliauillunfjen des Reichstaps hervor. Die Stran- 
dungon der Dampfer „ Tliorwrildsen" vor dem Suude, 
des „Schiller" auf den Scilly - Inseln , der , Deutsch- 
land* auf dem Kentish Knock, und der Brand des 
•Bager' in der Ostsee, und es TorzQglich, welche 
zur Aufgabe des Systems des Latssez aller, und der 
ColIi?ionsfall dcr„Franconia''unfl ..Sttathcljde", welche 
zur .Vufgabe der Anrufung frcniiittr H> chtspflege und 
zur Ei)iSclzH»g eigener Gerichte gedriingt haben. Es 
ist nun bekannt, dass der dem vorigen Reichstage 
vorgelegte Giselzenticurf über die Uiüersuckung der 
SeatnfälU von der Kommiuion des Reiehstags nach 
cingpiiender Beratbung derartig verSndert wurde, 
dass die Regierung wenig odt-r keinen Werth mehr 
auf das Zustandi'konimcn eines solchen (Gesetzes 
legte, iitui wcqen des Kndos des Iteirhsta^^fs diu Be- 
rathung der Kommissiousvorlage nicht mehr vorge» 
nonunen werden koante. Ebenso bekannt ist es, 

Kiiii' iur.-c \V;i i( i l,m1h' ir- f aiiz. (icsetzontwurfs mag der 
Curiosittt balkt'r iii<i<'S!teii suiis ijiirasi- liior RPsutUet sein; er 
laatst ia Aomiij^o luch dein Monitour <!<■ la Flotte wie feltt: 
Kap. I. Vergehen und Straten. 

§ 1. Für nnKPnQKCnde Seiteulirhter und Neliplsignalc 
wird der SchitTsUihriT tulcr drr vrachlliabcndp StPiiprmann mit 
AO*~SOO Fr iiml Ij Tufion Iiis Ii .Muii itcu (letAnRniH«! liPStraU. 

i 8. lät Collisioü golulst, so kann >;uj»imi »li'n stlmlüim'n 
Ottlicr auf MMI Kr. und 3 Monate, bei UiUltkuii!? pinui Si hitt- s 
oder TOD Meoschen auf ItiOÜ Fr. und ö .Monatv nt-bsi Verlust 
de« Rertiicet« Ms eof S Jehre eriHHut weidea. 

tS. Jeder sdinldt|« SebiMmnn kann in Fall des § 8 
_ . 6—100 Fr. und Geflni^niss von ß Tagen bis 4 Monaten 
bestraft werden. 

8 4. Nach Collitionen soll alle miSsliclip Hiiltp prflpistet 
werden bei Strafe von 2<>i o'kji Fr. mul (iffänRiiiss toii I Munat 
bis 1 Jahr (bei Verlust von Mcnticbenlclxii Wk 'i Jahr) und 
Verlust des Ceililii-«t8 auf Zfit oder auf imimr für den Üftizier. 
I 5. Xaoie, lleimaths-. Abfabris- luid lie^timniuoffsbafen ist 
cenuinten Schiffe mitzutheilen bei Strafe vtnfiO— SOOFt. 



sacenuin 

jSMlbifiiiisa voo 6 Taxen bi* '6 Monaten. 



9 6. Haliea NaeUassiokeit oder Uailliigkeit ekes OMsiers 
nacbweisUeh den Verlast eines SehHRBs snr Folge gehabt, so 

wird da» Cerlifirat auf Zeit oder flir immer entiogen. 

tl 7 Kbeder. welche nicht fdr die Mittel au Kehtrigen 

Seiteiilifhtorn iin.l NrbclsiKoalen gesorgt haben, verfallen in 
BrOcIipn von im < k> Kr. 

ij .s l'assauuTsi hitiV sollen die obrigkeitlich genehmigten 
Rettnn^s;ili]iiiratt' an linrd haben, bei Strafe von lü*i — IWKIO Kr. 
gegen den Khcder und 'M Fr. gegen den Kapitain; letzterer 

wird bei gleicher Strafezurlnstand-uadliereithaltangverpflichtet. 

§ 9. Sind mildernde Umst&nd« Bulftuig, so kaan die Ga- 
flafniaBstrafe in Geldstrafe verwandelt werden. 

Kap. II. Da» jferidkUtdk* Vtrfahren. 

I 10. Die .„maritimen Handelskammern'' vo» is'i'3 'irkenoen 
Ober die Schuldfrage dos § 1, die „stlndigen Sei>'Li:L!.tij • von 
ItVf»! Uber die (tbrigen Verpehen, namentlich (Iber diu l'atent- 
entziehung 

)} 11. Befehlshaber vn-i Hi ^lerungsscbiffiM) , Consuln und 
die Itr.iiiitcii iIiT .Mariiii- IiisLrijition können l.ntcrsnrhungen 
über 1, 7, H vor den niuntimen Handelakammern nach 6 iJ 
des Gesetzes vom 24. MSrs lass eieleilen and Mer VwgelieD 
gegen § I erkeunen lassen. 

in. ü eber alle andera Ptlle beridttea sie ea den Karine- 
minister, welcher dann erforderlichen Falls das SltHdlge See- 
gprirht an einem geeignetpn Ilafenplats sosammen beruft, um 
die SchuUIfrage untersuchen zu lassen, worauf der HarineprSfect 
des Ilafcus, falls es siih um Kntziebung des l'atents bandelt, 
Befehl zur Vi:-rlnl;;nii(; di-s An;?i_'klaxti'n prliis.;t. l!i-i Vr-rKchen 
geRen <}!; 7, 8 hat der Mariuepralecl diis Arnii;:lisHr mi>nlä das 
weitere Verfahren einzuleiten. 

g 13. Die Zusammenseltung des sUindigen Seegerichts 
Ist (hbitt SU todern. dass an Stelle des jongsten Lieutenants 
und des nantlschen Ingeaienrs zwei Kauffahrtei- Kapitaioc for 
lange Fahrt treten. Das Gerichtsverfahren regelt sich nach 
den Gesetz vom 4. Juni 1S.V<. 

§ 14. ADgehörige der Kriegsmarine werden nach dem oben 

ßeaannteD Gesetze, nach ciuer Collision zwischen Handels- und 
iriegafabneugea werden Angehörige der etsterea niebi tob 
Kriegifl«ieht «bgeeitkeilt 



dass dem neuen Reichstag Seitens der Regierung der 
alte Entwurf wieder vorgelegt ist Der nenernanote 
Ausschass bat nun dieser Tage Mine wsta und gveite 
Lesung zn Ende geflibrt, mnd inden «nsM« Leaer 
das Ergebnis» seiner mQbsaDMB Baratbaog am E^de 
dieser Mittheilungen. 

Zur Characterisirmig der verschiedenen za Abar» 
windenden äuwertt i^chicierigkcitcn in.tg zunächst als 
Beitrag zur Vorgoichichte des üesetzenlwurf* anga- 
fiihrt werden, das« lange Zeil vor der fiegiernng aoa 
den Kreisen atÜMr Xajwtatne Seegericfate gefordert 
worden sind. Sie wollten unter andern diese Insti- 
tuti(in. um sieb vor dem Verdachte nian^dliafter 
PdichterfUllung öffentlich und dienstlich verantworten 
zu küniieii. )in<l sie haben sich erst nach und nach 
von <ltiii i>esütze zurückgezogen, je deutlicher das 
Bestreben der fiagierung hervortrat, ihnen in dieser 
Hinsicht kehiem weHem Sdiutz gewähren zu wollen, 
als jedem Staatsbürger von den Gesetzen gewährt 
wird, dagegen aber gegen sie ein neues Strafgesetz 
uud ein neue.'i Strajm-falirrn LcIm'U /u rufeu, 

unter Beseitigung entgegenstehender Hestinmiungeu 
der ungemeinen Gewerbeordnung. Als gar das viillig 
berechtigte Verlangen, dass die befahrenen Seeschiffer 
in den Sieegericbten stets die Mehrsahl der Stimmen 
haben .sollten, selbst von der Kommission nicht an- 
ßcnoinnicn wurde, dagegen allerhand rrojccte und 
Vorschlage auftauchten, welche ili«' M'irine-Offi'iere 
zur Bcuitbeilung der Vt»rf;illc auf Kauffalirtcischifion 
heranziehen wollten, da wandte man in praktischen 
Kreisen mit vollem Hechte dem Eutwurfe den KUckon, 
and selbst in Bhedtreikreisen^ vorzüglich wo keine 
eigenen vermeintlich oder wirklich schlimmen Er- 
fahrungen vorlagen, wurde man gleichgültiger gegen 
das Cicseti;. Dass die biniirnläiutischfiii Zeitungen 
ihren mehr sentiiunntalen Staudpunkt buiiiiuplctL-n, 
war natürlich. KtKlIich die Kreise der /{egmung 
angehend, so lag dem Bundesrath sehr viel daran, 
die Seegerichte eutgegen dem Bestreben der Reichs- 
tags-Commission «mcm tu JteidmutiUutm werden ra 
lassen, deren Kosten sämmükke verbündete Regie» 
rungeu zu tragen liiitfeii, soiuIi.m ii sie einzusetzen als 
Institute der Laruh sregitruugen iltn' Kii>tenstiiaten, 
welche demzufolge auch die Kosten dersc-lben zu 
übernehmen hätten. Gleichzeitig wollte die Kcgie- 
mog die Patententsiehung au/' ZeiV eingeführt wissen, 
wogegen aber Schiffer- und Rhederkreise, obrnso wie 
die Reichstagscommission Einsprache erhoben. 

Endlieh, und da begeRnetfii sich die .\tisichtetl 
der Regierung und der alten Ivomini^sion in srju otrster 
Wuisr. wollte die Kommission die Thiitigkoit rh s S. e- 
amtes mit der Fällung des Spruche.^ (§ 2^) abschliessen, 
ein eventuell einzuleitendes ätrafverfuhreu aber mit 
allen Cautelen der gewöhnlichen Rechtspreobangam- 
geben, und also den Angeklagten vor den ffeteöhmudke» 
liichler vorweisen, während der Kntwurf ilfm See- 
nmte au«sor der Fällung des Spruches die Brfugniss 
:iir Alirrkeunung des l'atents auf Ziiil oder für immer 
beilegen, und für den Verurtbeilten eine Berufuugs- 
instauz in einer eigenen iZie»etiil««iiiiiMi«Ms sehamn 
wollte. 

Neben diesen mehr ftnsserllehen Sebwierlgiceiten 

traten der l'cgierungs-Voriairo alltrhand j'irislische 
Bedenken g.mz eigener Art L';itr;i'4?(!!i . wi lclie theils 
auf die Matirn scllier, tlu'i'.s auf die richti;.'»! Kin- 
fiigung der neuen Socgericbte in die jüngst be- 
schlossene neae Gerichtsofganisation and das neno 
Strafverfahren sieb bezogen. 

Eine erste Seh«ieri|^eit Ar das Veriisbren, bei 
den Seeämtem feste Grundsätze zu finden, tag knx 
gesagt darin, das dieses Verfahren, naeh dem Ent- 
würfe, Iis üum Si>ruche ein blos admitiistratins . die 
Ursachen eines Öeeuofalls untersuchendes, gegen keine 
te i h ' wM / a Partei gerichtetes ist, and der Spnteb 
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dennoch gegen einen hettimmten SchiffBr oder Steuer* 

mann gericlitet werden kann. Ferner musste die 
Kommission es bedenklich diidon, dass dieser Spruch 
yvv;»r nur tiie Wirkung (Folge) einer Kutziehung dor 
Belugnis-s zur Gewerbeausubung aussprechen, daneben 
aber in den Worten: 

„den Unfall oder desaen Foken (x. B. den Schiffs - 
Untergang oder den Tod einee Meoechen. e. § 8, Nr. 1) 
durch Fahrlässitjkeit oder Vorsatz verschuldet hat", 
einen die Ehre des Schiffers schwer beeinträchti- 
genden Inhalt erhiüten sollte. Solcher luliall wird 
oft dem Schitior oder Steuermuan eine schwer strut- 
bare Handlung fast mit den Worten des Strafgesetz- 
baohe« zur Last legen. Wurde er von einem l'rivat- 
mann aoegeaprochen, so könnte dieeer wegen Beiei* 
digaag nach ( ltt6 des Strafgesetxbachos belangt 
worden. 

Die letztere Schwierigkeit hat die Konnnission 
durch eine Auti<li riuig dos § L'!} tust ganz beseitigt, 
indem : 

1 . die Verschuldung aus FahrläwgktU oder Vor- 
sats gestrichen, und alle Verschuldung auf den Mangel 
solcher Eigenschaften, welche sur Ausübung des 
Gewerbes erTorderlich sind, snrfickgefBIirt worden ist 

9. ein Antrag des Heichskommls^arb erfordert 
Verden soll, gegen den mch der iiescbuldigte zeitig 
Toraatworten kann. 

Ee blieb sodann noch übrig die Nothwendigkeit 
dar Alfliahme einiger festen prozessualen Bestim- 
mungen, namentlich über die Verhandlung beim See- 
amte, z. B. Zuziehung von Dolmetschern, Kragerecht, 
Berathungs- und Ahstimmuogsregeln, Urundsätzo über 
Ablehnung des \'orsitzenden und der Beisitzer, Ver- 
nehmung von Zcu';en und Sachverstündigen etc. Hier- 
bei entstund die Frage, ob mau sich an diu Bestim- 
mungen der neuen CivuproMsetMrdniiag oder der nenan 
StratprozeasordouDg anschliessen sollte? Die KoB- 
fflissioD hat das letstere gewiUt, ungeachtet des 
unpassenden Ausdrucks: 5<ra/proze8Sordnung. weil das 
Verfahren ein untersuchendes, und die Beweisaufnahme 
nicht auf Antrag der Parteien (Ueichikuiumissar und 
Schiffer oder Steuermann), sondern von Amtswegen 
stattfinden soll. Daher stammt, abgesehen von einigen 
wenigen erheblichen Einzelheiten die Aufnahme des 
neuen § Iti a. 

Soviel zur Einf&hrung in die nachfolgenden Kom- 
miasionsbcscblUsse zweiter Lesung, welche dem näch- 
stens wieder zusammentretenden Reichstage wieder 
vorgelegt werden. Wir geben sie der Wichtigkeit 
der Sache halber im vollen Wortlaut indem wir die 
Aenderungea der Kommission durch besondere Schrift 
liervorbebeo. 

KommUsions - BeachlüsM : 

§ 1. Zur Unterauchung der Seeuofille, von welchen Kauf- 
fahrteiscbifie lietroncn wprden. siud an den deutscben Killten 
geeinter zu erncbtün. (LlnTfi.i'Kitrt,) 

S i. Uegcii^iuDd di^r Il3it> rstictmug 1) sind SeeootjUle: 

1. deiitsclii.r Kiiiirtahrt!';M'liitre; 

2. matliadiscbcr KauUabrteiu'biffe, wenn 

s> der Oefall lich innerhalb der denlseh 

fewiaaer ereignet bat. oder 
b) die UnterMchiing vom Reicliskaiuler 

ist. (Udt.) 

i 3. Das äeeamt ist verpflichtet, die Unteraucbang vor- 
■nehmen : 

1 wrno liei dem Unfälle entweder Measehealeben vw- 
li rcii Kegangea, edar ein gcldg gssnaken oder 

gcbfu iat; 

8. wenn die Untersocbnog (von der LandesbsbMde eler) 

*oni ReichslMuilerMnt «ngeordoet iti. 
Bei loestian BsenalMlen bleibt die Voraakme der Unter- 
rachoag den ErmtMCB des SeearaUi Überlassen. (Die einge- 
klammertee Worte sind gestrichen. 

§ 4. Dareb die Untersuchung sollen die Ucssdien dseBee> 
unrallei, «owie alle mit demselben sassSMMnhiagenden Thä^ 
umaUnde ermittelt werden. 

Insbesondere ist fcdtiuslpllen : 

1. ob derSchiffcr oder der Steiieroiann durch Handlungen 
oder (Jnterlusucgea den Unfall oder dessen Folgen 
veischnldet hat; 



t. ob SUagel in der Bauart, BeseksSsoheit, Ausrastung, 
Beladung oder in der Beaanama des MUfcs. «der 

3. ob Mingel des Fahrwassers oder osr fHr die Seeschir' 

fahrt beitimintcn llalfteinrichtnufsa (der SerseiehcD, 
des Lootsenweicns, der KeltangiMSStalten u. s. w.) 

oder Handlunrien oder Vnterlnntungen der tur Hand' 
habung dtesei lAnrtchltuvjcn binUmmteH Prrsonen 
den Uufull oder dessen Kolben hrrheiKt'fährt haben; 

4. ob die tat Vcrlultung des Zusammenitotsens von 
SehilTen aut .See und die Ober das Verhalten nach 
S^KIL^'^J ■ Z<f"«s»st08BBa «riasseeen Voraduiftea 
oelolgt worden sind. 

i 6. ZusUlmliff ffir die Datersuehnog Ist das Sesort: 
1. in deggen llezirk der Hafen liegt, welehea du 9<MK 

nach dem Unfälle zunfti-hst erreicht; 
2 di s«( ii Sitü dem Ort des Unfalles 7un»ehst belegen ist; 
3. in dessen Bezirk der Heimalbsliuf«'n des Schiffes licgr. 
Unter mehre ren hiernach Kustjmdiiri n Sei iiniteni ptMuihrt 
demjenigen der Vor«ll(f, welrlies die rriHi siuhiinv; junucbst 
eingeleitet hat. Jedoch kjuu die r uir i s uIiuiik einem amlera 
der austSndigen SeeSmter durch das Ueicbskaazleramt aber- 
tregea werden. 

Ketitaken Streiligkeften oder Zweifel ober die ZasUndig- 
keit, so entscheidet (die vori;esetztn Landegbcbörde. OehArea 
die betheiligten Seeamter versiliiedenen Staaten an, SO mV- 
scheidet) das Keichnkanzleramt. (Die eingrkl. Worte geitrj 

§ Hie Krricbtuug der SeeÄmter (Bezirke 8. u) und Oi« 
Beatimmune der Kebt'irdcn. welche die Aufsicht Ober " 
Aemter zu fuhren haben, steht dea Laadesregisnngea 

Maasgtbe der Landeggesetze zu 

Dü Oberaafticht üher die Sceämter steht de» RtUkt, itt 
Ahgrtiuuma der Hetirke dem Bundesmih tu. 

§ 7. Uas Saeaast bildet eine kollegiale Behörde, nnd be- 
steht am einem (recbttkaadigcn) (gestr.) VorsiUenden and 
vier Beisitzern. 

Der Vor»itzende mu$t die Fähigkeit tum Riehteramt0 be- 
eilten. Fr irird /Vir die Dauer de» tur Zeit enmer Er*e»maig 
von ihm l,,kl, i,ifUn Amte» . oder. fttUs er tur Zeit eeiner Er- 
nennuirj : ui .{ ,1,1 nirfit '»-kleidet , auf Leben.izeit ernannt Diene 
lelztcrc JScntnninuii:) findet nul cum-ii für dfi, Fall ihr Wihin- 
derung oder Ablehnumj des VornitzenUen ernauntrn ,s/t/i'i-fr- 
treter keine AnweHdu»<j. 

Mindestens zwei Ueiidtier niilssen die Ik-fuhiKung als See- 
schiffer besitzen, und ala «olche gefahren haben. 

$ 8. Die AufsichUbebörde bat (üt jedes Sreamt, auf jedes 
Jahr im TonuH, aina Lfale fSr das Amt eines Ijeisiizers ge- 
eigneter Pefsoaen aafkmtellen nnd dem Vorsitzeoden des Sce- 
amtes mitzatheilen. Die Zahl der i* die Liste eutfeundmuHäm 
Pereonen bestimmt die Aufsichtehekirde tutA MMaaeAa 4u 
Iiedürfnif»e.t. Wo etne Vertretung des Rheder-. SdjU'er' «od 

Handeh^tniidc« t urhanden t.it, iet l>««tte Vor der AolbtellnSg 

der Liste mit ihn ii \'ürHclilanen zu hören. 

§ Der \ <>rsit/;i Ilde des See-imtcs »ülilt fnr jedm Un- 
tersncbangsfail aus der Liste vier Iteisitzcr und, wenn erforder- 
lich, einen Stellvertreter aus. beruft dieselben ein, und be- 
elJtgt sie auf die Erlallung der Oliliegenheiten ihres Amtes 
(Unverlndetl) 

§ 10. Anf die Befähigung tum Amte eines Beisitzers 
finden die in den §f 31 bis 34 des tierichtsterfaisungsgesetaes 

enthaltenen Boatimmangen entsprechende AtneeitdUHff, JedoA 
tntt an die Stelle des f( 3.3, AV. 3 folgende Beetimmnng : 

a. Per.ti>„(n, icekhe tur Zeit der Aufstellung der lAHt 
den Wohiixii: rii>Aj im Betirke det Seettmte kabemm 
und /aii'-ii uui-^y 'j. .Vr .'/ die itt mMtm Muttiu m»gt- 
horenäen Mtlitärpertonen aue. 

Die Benefimtg mm Amte BätUurt «Amcn a^^ 

uh»em: 

1. Die MUfiiedtr 

{3. der etttme» JTarfM mMtkirenie MUUrpmmtmü 

(ans erster Lesnng gestncben). 
%. FereMen, eoeUhe «n* Zeit der Aufetellung der litte 
(§ 8i dae 65. Lebenejakr vollendet haben, oder hie 
tum Ablauf de» Jahres, für icekhe» die Liste gilt 
vollenden tcurden. ' 
3. Pertonen, leelche im letzten Jahre die Verpflichtung 
einee Beisitzern erfüllt haben. 
Die Beisitzer erhalten Vergütung der Keisekotten und 
Thflsgalder, dsvea Hehe die £sadceregierMigca bestineB. 
ans Landesaiitteln. 

f iOik Der aetieen Memme ttngehörende Militärpersonen 
emim im ite LUte midkt amfgemommen. Der Voreittende dee 
Seemmte kmm jedotk eime dir acHve» Metrmt emmdUÜmd« 
Mitüärpereon mit ihrer Ztetimmung siim BMlAsir »dUcN, 

und twnr ohne ROekeiekt auf ihrem wohmeiu im Betirke dea 
Seeamis. Die Wahl aue der Liste hesehrimkt sieh fikr dieeem 
Fall aut drei Beisitzer, und, wenn erforderlich, einen Stett- 
Vertreter. 

§ II. Ueber Kntschuldijfungsgcsnche der Heisitzer und 
über Ahlehnungsautrige ent.srlieidet endgültig der Vorsitzende. 

Beisitzer, welche ohne genügende Entscboldigung su den 
Sitseegsa nieht reehtaeMff Ach einindeB, oder ibren ObUe- 
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(»beilen in anderer Weiüc sich eatziehen, tlad n cfaiar Ord- 
mngsstrafe von 10 bis 300 .IL, sowie in die veruraacbten Kosten 
m »erurlheik'ii. 

Die Verurthciluiig wird durcb de« VorsiUeinien ausjip- 
•proeheB. Erfolgt naditräglich i;enaf^en>ie Kiit^tliuliliiiunx. so 
kann die Vcrurtbeiliing ganz oder iheilwei»e xurOckgenommeu 
werden, liegen die letztere findet Ueschwerde von SCitMl dM 
Yerurtltcikt«o as die Auf«icbt«beb6rde ttatL (Unv.) 

f U», Ihr Xa i^ i l m n ihr buUUtßur itd«* Swaarf «fa«» 
Kmtmdttar, «Mlur AmMat m diM Sutmt oder Meinen Vor- 
»itienden cu »teilen, den VerhandiimgeH de» Seeamts beim- 
u<ohnt», Einsicht von den AeUn <M neAmea und furdtn Fall, 
dast der Vorsittende die Einleitung einer Untertuchumj rer- 
toeigert, Anträge au/' Anordnnng eitur Untereuchnng he> dem 
Ketchtkamler tu stellen berechtigt ist. Dieselbe I'ernon kann 
fitt mehrere Steamter als Kommissar besttii: M tT /f/i. 

}j 13. Die für die Aufnahme der Verkiarunyen zuslän- 
dtyen GericlUe, die Ilalenbebörden, die Strandbehörden, die 
bei'iuaDusimier uud die SchiffsregiUerbehörden sind verpflichtet, 
von den xa ihrer Kenntaiu «elMfMidMi SeennfUlen «iatm 
«iitln^Mn Seeaate (§ 5) anteiinnl Aueiga an maeben. 

f mT Die denl8cheo Seemannslmtcr im Aaeltode (Kon- 
lalate) kabea, sobald sie von einem tSeeiint'alle Kenntoisa er- 
lan^rn TA\r vortiiutipri>n F.'ststellunff des Thttbeatandea die- 
jrr.i^'''ci KniiitK'iiKi;,'!':! uuil Ueweiserbeboogw voiBuielmen, 
«cUhl kciiitn Autücbub dulden. (Unv.) 

^ I I l ebcr dU KlaMtoof der Untttndnng bMcbUeMt 

der Voräilzcndc. 

Ihm liegen die nir Toibenitang der Ilauptvcrbandlung 
erforderlichen Ermittelungen, die Annemnmuug der Ilauptver- 
biMdlwif I die far dieselbe erforderlichen LaduAgen der be> 
thenigten Zeugen und Sachversttndigen , die reehUeitige Her- 
b^cbaffuBg der Rcweismittcl nnd die sonstigen Vorbereitungen 
nur llaupiverhandinng ob. 

Auch a.iili'rt' ViTliii?un(rcn . wenn sie keinen Aufschub 
leiden, mimentlnh tiuch icc/cn yniithmiini/ und Jleeidigung 
der Zeugen bei Gefahr im \cr/.uye, kiitm ilcr VorHitzende er- 
lassen, so lange das Sceamt nicht YeräKuiiuült 

ü 15. Ist wegen eines Seeiiiifalls cinu »rcriclitUcho I riter- 
surhunR eröffnet, so ist der \■l:lr.sit^r■nJ^■ lu'fiiyt. illi' Eiiiloitniig 
oder FortseUuog der Unlersiichunif desselhi/n beeunlails his 
Sur Beendigung des gerichtlichen Verfahrens auszusetzen, ht 
jedoch das Seeamt bereits versammelt, so steht diese Uefug- 
■in nur dem letalan n«. (UnT.) 

f M. Das Seeaal Ist beAift, Beveie durch Knnnlim« de« 
Augen idieine su erbeben. Zeugen find Sachverständige zu 
Inden, snd dieselben eidlich su vernehmen. (Unv.) 

ß 16 a. Soiceii diese* Gesell nicht abweichende Bestim- i 
»lunyen enthalt fiiiilt-n nuf d<ty Verfahren die Bestimmungen ' 
des Geriihl\i eifassung$gt»tUe* Ittel J&. Und 16, Und der 
Straf-rrozc i Ordnung AicA 1, JAecikm'M A, 8. md 7. tut- 
sprechende .intcendung. 

Die Festsetzung und Vollitreckuna von Strafen geftm 
Zeugen und Sachverständige, sowie die Vorführung eine» midU 
oro Hdernnt m Zt»$t» er / n ffw i amfBromdtm durch da» tuttän- 
dig§ QoridU. Aitordmmg einer Baft xht Erzwingung einee 
ZMMiaooo /btdet nicht statt 

9 17. Antrigen des Secauitcs sind die Geriebt« und die 
in i 13 genannten Kebördeu innerhalb ihrer Zuständigkeit zu 
entsprechen veriitlirhtet. (Unv.) 

6 18. Das Verfahren vor dem Secamte ist öffentlich und 
Bflndlicli. 

Der Vorsitzende leitet die Verhandlungen, hei deren Kr- 
«.MTimn^ i^r eine Darstellung der bisher Aber den Seeunfall ver- 
aulasstcD Ermittelungen (ä§ 1^. 14) zu geben bat. Den lieisitxern 
steht da* Aecht nn. n om nur veradHWii nnehieMmn Fnr* 
•enen nnmitutbar Firngen in MeHen. Ihn Seeunt Ihwt Nhie 
Keschlasse nach Stimmenmehrheit. (Unv.) 

i! 1'.). Der Iteicbskanzler kann einen Kommissar bestellen, 
welcher allen Verhandlungen des Seeamtes beizuwuhneu. Ein- 
sicht vun den Akten zu nehmen und Antrige zu KtL-ili-n Icfußt 
ist, über welche das Seeamt zu befinden bat. (Filllt ganz weg 
wegen des neuen § IIa.) 

§ 20. Der Schiffer und der Steuermann des Schiffes, dessen 
Unfall den Gegenstan i ili r l ntersucbung bildet, sind als Zeugen 
nuranf Kescliliiss den Si i umtes zu beeidigen. Dieselben können 
Anträge str^l' n. iib< r weil he das Seeamt zu befinden hat, an 
4i$ tut Vernehmung erschienenen Pereonen unmiUeUtar Frage» 

ridUm t, uMh tkk äMM recht«* *d«r ««cMtaadigw Bn i et M de« 
hedlenen. 

^ 30 a. Zweifel über die ZuUtiigkeit einer Frage ent- 
tAetdet in allen fällen da» Seeamt. 

§ 21 . Ueher die mOndlichc Verhandlung wird ein Protokoll 
aufgenommen, welches die Namen der Anwesenden und die 
wesentlichen Momente der Verhandlung enthalten muss. Du 
Protokoll wird von dem TwtitMndm and dem ProtokolKUrer 
unterzeichnet, (rnv.) 

§ ti. Na 'Ii Schluss der Verhandlungen hat das Sci itmt 
Uber die Ursachen des SeeunCalles (§ 4) seinen Spruch abzu> 

ßea Derselbe mns» alt OMaden teneben sein nnd bat iaa- 
»ndere das Ergebnisn dnrBnwnieTerhandlnagen featmstellea. 
Der Sprach int ■dwiflUdk »hniftHna and iphtceMan laaeihalh 



14 Tagen nach Schinss der VerbandInngen in ftffentlieber Sitsnng 

zn verkünden. Dem Keicbskommissar, (oder, wenn ein solcher 
nicht nii(i;e»'irkt hat, dem Keichskanzler), sowie auf Verlangen 
dem Schifffr und dem Steuermann ist Ausfertijriinij Hp.s Spruchs 
mitzulheilen. (Eingekl. ist gestrichen.) 

§ .\uf Antrag des Reichskommissars kaan, wenn sieb IT' 
giebt, dass ein deutscher Schiffer odeiiSteucrmann den Dufall 
oder dessen Folgen wegen einee Mangel» »olcher Eigeneeka/Un, 
sswlche mir AueMimjf teinet Qewerbet erferderUm «tnd, Tor- 
adinUel hat, denselben dnreh den Spruch (t 8S) sngleieh die 
Bcfuj^oiss zur Austibnng seines Gewerbes (§ 81 der OeweriM* 
orduung vuui 21. Juni entzogen werden. 

Einem Schiffer, dem ilii- l!>'ingntss entiogUB wtrd, ftms» 
nach Knnessen des Seean.t.'' u u K die AucOhaag de* Bte««r> 
mannsgi'werhes untersagt werden. 

$ 'Jl. Hut (las Seeamt durch seine Entscheidung einem 
Schufer oder Steuurmanu die ttefugoiss zur Ausübung des Ue- 
werbcs {au jf Zeit oder fisr immer) (gestrichen) entzogen, oder 
hat es einem hierauf gerichteten Autrage des Konnissars (§ IIa) 
keine Folge gegeben, so steht im ersteren Fnlle dem Schiffer, 
im lettteren den Komnissar gegen diese Entscheidung dnc 
Rechtsmittel der Beschwerde an die Reicbskommission (ur See- 
unfftlle zu. Die Beschwerde muss binnen 14 Tagen nach Ver- 
kundung, nder wenn diese in Abwesenheit des fleschwcrde- 
filhri'i» erriift mt. iittch der Zustellung des l'rtht'tls bi-i dem 
Sceanitp zu l'rolokoU oder schriftlich eingclcfrt »i rdi n. Dem 
Beschwcidfluiirer, welchem das L'rtlieil nuih iiiilit zui»L->tellt 
war. ist dasselbe nach Einlegung der Beschwerde zuzustelleu. 

Die Beschwerde muss bei Einlegung des Rechtsmittels oder 
spätestens binnen weiterer 14 Tage nach Ablauf der Frist la 
deaaen Ebilegung, oder wenn su dieser Zeit dni Urtheil neelt 
nicht lugestellt war, nnch Zustellung deseelbea bei dea See* 
amte zu Protokoll oder sehriflUch gerechtfertigt werden. 

Die Einli gung der Beschwerde tut keine atrfsehiebendn 
Wirkung. ( l'nr ) 

j!) .24 a. Knie im .in.' I'imii: I)eicirke>\'if /.\i.s!rltung des 
Unheils erfulijt mittelst Krsiiclicn.i rinc « drulsi .lir n .Seemanns- 
hic l'iiilfjung und Becht!trt\-j\i\iii lSi.si:kirerde 
kann alsdann ba demselben Seemanusamlc geschehen. Das- 
selbe kann dem ikhifler oder Steuermtom auf Antrag die 
Frist für Beehtfertiguug der Bnekmrdi »srUngerH und der 
Eittlegu»§ der iieMme«rde ««/MlWe6<Mfe fTMimf, tw «j>d<e- 
»ten» Mttr AsJamfl de» BetekwerdefUrera im eütem deuUfhem 
Hafen, einräumen. 

§ 35. Die Reichskomroissioo bildet eine kollegiale Behörde 
und besteht aus einem Vorsitzenden, au/ welchen die Bestim- 
mungen des ß 7, Abs. 2 AHtcendung finden, und Riedis .Miiglirilern, 
von welchen letzteren wenigstuus drei der SchitTl.ihrt Kundig 
sein mflsscn. Der Vor^ito iiiU- und ein schifffalirtskmidiger 
Beisitzer werden von dem Kaiser ernannt. For das Amt der 
übrigen Beiaitaer bringen die Regierungen der Bundes- See 
Staaten jo drei sachkundige Personen in Vorschlag. Der Vor* 
schlag gilt fnr je drei Jahre, nach Ablanf deren ein neuer Vor* 
sehlag zu machen ist. Aus der GesammtiabI der Vorgeschlagenen 
wählt der Vorsitzende für jeden Bescbwerdefsll fünf Beisitaer 
aus, beruft dieselben ein und beeidiget sie auf die Erfälluag 
der übließcnheiteu ihres Amtes. Die Beisitzer erhalten aus 
der K>ichslvusse Kr^LU/, ilir.r Iteisekusten umi Tagegelder, 
deren Dohr der Heicti^kanzler bestimmt. Die Vorschriften des 
$ 11 tindon uiif <)i>' Mitglieder der ReiclttkOBBinioa ent- 
sprechende Auwcuduog. 

Die Beichskoronission fasst ihre Bcschlasse nach Stimmen* 
mehrheit. Die ausserhalb der Haupiverbandlung erforderlicbea 
Verftignngen werden vom Vorsitzenden erlaaaen. 

Die ReichskommisMon kann eine Ergänzung oder 
erhoinng der Beweisaufnahme vornehmen oder anordnen. 
Die in !^ 16 bis '21 enthaltenen Bestimmungen über da» Ver- 
fahren hei den Seeämtern finden auf die Reirhskomniission 
AnwendHi\i/. Der Vorsittende kann t-m ,)!iti/lieil der Heiclis- 
kommission mit der Darstellung der bi^hfrincn Verhandlungen 
und Ermittelungen beim/lrai/cn. 

i 27. Die Keicbskomnii^siun vcih.u.delt und entscheidet 
in öffentlicher Sitzung nach erfolgter Ludujig nnd AahAraBg 
des Beschwerdeführers nnd seines tJegners. 

Die Entscheidung hat sich auch dnrdbnr «utaqirMhca« 
ob den Beschwerdeführer die baaren Auslagen des Beschwerde* 
verfahrene sur Last zu legen sind. 

§ S8. Die Entscheidung der Reiebskommission, welche mit 
Grftnden versehen sein muss, ist dem Beschwerdeführer und 
seinem (iegner in Ausfertigaug zuzustellen. 

jj 2l>. Die üeschiillsürdnutig bei der Uciuhskommission wird 
vom Kundesrath tcstgesti llt. 

,lf 23. Einem Schiffer uder Steuermann, dem die Htfugnits 
sur AmtMuM »eines Gewerbet enttogen ist, kann dieselbe 
nach Ablemf mm« Jahres durch dtu BtiehekanxleraMt wieder 
eingeräumt werden, wenn onswiehnMn itt , dass er femtrkin 
den PflidUen seine» Oewerbe» genügen wird. 

§ 29. Dieses Gesetz tritt am 1. Januar 1877 in Kraft. 
Daeselbe findet auch auf solche SeeunfäUe Anwendung, wtUtt 
ein deutsches Schiff vor dem L Januar 1878 auf eMMr flIS 
diesem Jage noch nicht vollenitlm Mm ( AMsMifItNiitaeft 
Artikel 760) betrogen haben. 
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Schliff • Verkehr in Leer in 1876, nach den Mittheilungen det dortigen Hafenamte. 
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boflndet «icb ein Dampfer, weleber deo Yerkebr aviaebaa Lear, 

Nordsee-Inseln wAhreni der ßade-Saison vermiHelte. 
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, 6 Oldasbarglaeha, 4 Hallliidlaeba Sehifk. 



In Bu bagriflen warea: 2 Schooner von ca. ISO raap. ITO T. Reg. 
GosainBat*I7el>eMlolat cle« 8kilaUtoT«»rlcolii-t«- 
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^) Die pro 1873 bU 1876 incl. aufgeführten Zahlen beziehen sich nur auf FltusBcbiffe. 



68rmaal8eli8r Lloyd. 

BoBlatoT. Bohlffbraekllat«. 

Das kürzlich erschienene , Internationale Register" 
des Germanischen Lloyd für 1H77 enthält an voll- 
etäudig classilirirt.Ti -Sciiiflei: aller Xalioiialitateii und 
Arten die ansehnliche Zahl von 2001' Schiften im 
Bauptregister. Daran schliessen sich im Anhang 
«•raitollo Notiun aber 8846 «eitere Schiffe, ohne 
A»M aiH deren Vereffentliohang Seitens d«e Oer- 
manischen Lloyd eine Ansicht Uher den Werth der 
betreffenden Schifte ausgesprochen wird. 

Bereits Milte r'rliru.ar i.st die Ausgabe eines 
ersten Nachtrages uothwendig geworden, welcher 246 
Scbiffe in seiDem HaapttkeiT, «nd 51 weitere Sditffe 
^ Anbaoge beepriolit 



Die Einleitung enthält die Kaiserl. Confirmationsur- 
kunde dat. Wiesbaden, den iUJ. April 187.'i. nach welcher 
die von Rostock nach Borliti ühcrgrsiodoltc (lesell- 
schaft auch in Ictztcrm Orte die Rechte einer ju- 
ristischen Person geniesst; ferner das von uns bereits 
in Nr. 25 vor. Jahres mitgetbeilte Decret der Pero* 
anisdten Regierung über Oleiehstellung der SobiflEe- 
Classifications - Certificate des Gcrmariisrlien Unyd 
mit denen des i,(i^?(5t/u'H Lluyd und dev Framösischm 
Veritaa. Dann folgen die Namen der Mitglieder der 
Verwaltung, sowohl des Ceutral-Bureaus ah der Di- 
strictsvereiue, und der Vertreter und Besicbtiger in 
221 Seeplitxen, die Beschlüsse vom 31. Mai 1876, 
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wonach die zweiten AbUieilungon der ersten resp. 
zweiten Klasse statt wie bisher durch A II. und B II. 
künftig einfach durch A und B bezeichnet werden 
sollen, und endlich die Instructionen für die Experten 
und das Keglement für die ClasRilication im Auszuge, 
nebst Gebährentarif und der Erklärung der Ab- 
kürzungen. 

Folgende nna eiDgeftundte Zusammeostellung mBg hier noch 
Flktz finden: 

Von den an der Weter regiatrirten Schiffen haben Certi- 
ficate de& Oermanitehen Uoyd an Bord 
a) Hrttmim-Ke 

am 1. Jan. 77 von 228 Schiffen am 1. Jan. 76 von 220 Schiffen 
mit Certific at 148 „ mit Ccrtifl cat 139 , 

ohne „ 80 Schifft ohne „ 81 Schiffe 

ohne Cla«ae 16 



b) tttdetiburgiitrhe 
am 1. Jan. 77 Ton 184 Schiffen am I.Jan. 76 von 176 Schiffen 

mit Certificat 131 „ mit Certificat 119 „ 

ohne „ tu Schiffe ohne „ bl Schiffe 

ohne Clause 6 „ 

Seutacbe Handels- BCiuine : Sceunfftlle im Monat Vobmar 1877. 

soweit solche hia zum 15. M&rz 1877 im Central-Bureaii rlex Gprninni<<rhpn I.lnrd i;emp1iiet und bekannt geworden 



d Prewidsche 

am 1. Jan. 77 von 64 Schiffen am 1. Jan. 76 von 65 Schiffen 
mit Ccrtiflc at 31 „ mit Ccrtiffcat 31 „ 

ohne „ Sä Schiffe ohne „ 31 Schiffe 

ohne Claaae 7 „ 

Im Register des Germanitchen Llot/d wtrcn mit Classe verzeichnet 
1877 2G09 Schiffe 1876 26(i5 Schiffe 

Abnahme 56 Schiffe ^2.1 %. 

Im Vtritat- Register sind fQr Im Verilat-Regitler waren fQr 
1877 14 258 Schiffe verzeicboet 1876 14 412 SrhilTe verzeichnet 
4 35Ö n ohne Clasac 4 180 , ohne Claase 
9im Schifle mit Classe lU2:tö Schiffe mit Classe. 

Abnahme !>29 Schiffe = 3.2%. 



Der stattliche Band mit seinem schönen, klaren 
Druck und übersichtlichem Inhalte macht einen höcUat 
wohlthuenden Eindruck. 
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I. Segrelachiffe. 



a. mit geringem Schaden 

eingelanfen ... 

b. lerk oder mit schwer 
Schaden binnen geh 

c. leck etr. loschen 

zwecks Reparatur . 

d. gestrandet u. abge- 

bracht 

c. gestrandet und noch 
nicht abgebracht, . . . 

f. Colliftioo 



f. Totalvcrlust 6 

Total '-M 

II. DampfacblfTo. 

a. an Grund gekommen. 

leck mit Schaden 
binnen gekommen... _ 1 

TMal 2 



Bemerkungen. 



Tonnengehalt VXä. 



Franconiab. S. Blaa 
ohne Scbad. abgek. 

K«wt>rf«D. 



*) soweit ZU ermitteln war, Claaie einer Claisificatioos-Oesellscbart O. = keine ClaMO. 

Zahl dar umgekommanen Saaleuta: 1<>. Berlin, den 16. Hirz. 1877. 



Willan's Oreicylinder- Maschine. 



Vergleichen wir die ältesten Dampfmoachinen, aberhaupt 
aber auch nur die ersten auftauchenden horizontalen Maschinen, 
mit denen der letzteren Art heutzutage, so wird man in der 
angedeuteten Richtung einen bemerkenawerthcn Unterschied 
wahrnehmen. Es tritt uns dabei ein Streben nach Vereinfachung 
der Slascbinen entgegen, welche* sich besonders in dem moder- 
nen Dampfmaschinenbau bvroerklicb macht. 

I>ie Dreii vliiidrr-Masciiioe, in 
beistehenden llolzschnitten veran- 
«chaulicht. zeichnet sich durch Ein- 
fachheit. Schönheit der ftuaaeren 
Form und Sorgfalt der Conatruction 
vor Anderen aus und erinnert, der 
itusseren Erscheinung nach zu ur- 
theilen. an nichts weniger, als an 
eine Dampfmaschine. 

In der äusseren Ansicht be- 
merken wir ausser der vurbtehenden 
Kurbelwelle keinerlei bewegliche 
Thcilc. Eine am unteren Ende des 
Uehiuscsüicbtbare viereckige Platte 

rerschlieat eine ZugangsOffnung zu den Knrbelzapfen, den Pleuel- 
stangen , die zugleich gewiüsermassen als Kolbenstangen zu 
bezeichnen sind, und dem inneren Tbeil der Kolbe.n, während 
der darober befindliche kreisrunde Deckel einen Raum Ober- 




deckt, welchen man als Vertbeilungskamraer de* Dampfes hin- 
stellen kaun. soweit eben von einer V'ertheilung des I)amjpfes, 
bewirkt durch die Hand des Maschinenwärters, hier die Kede 
■ein kann. Hinter dem verticalen Tbeil des Gehäuses endlich 
bemerkt mau eiu Stock des Darapfzuleitungsrohres. 




In den Durchschnitten, Lfingendurcbschnitt und Querdurch- 
schnitt (obenstehende Abbildung) bemerkt man, wie die 3 Cy- 
linder AI. All. AIII ein Stück mit dem Gehäuse bildend, 
direkt und parallel nebeneinander gelegen sind und wie die 
eigentbitmlich gesulteten Kolben BL B II, BIII auf 3 um 120' 
versetzte Kurbeln der gekröpften Welle C einwirken. Jeder 
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Cylinder ist einfsiiiwirkcnd : di'r frisrhi» Dampf «rhcitet aar 
auf einer Sr-ito (iirnl hiiT iiuf ilcr olicrfii) jedes Knlheot. Di* 
PleocUUDKeii I> verl>iii.|f-!i direcl KhIIhmi und Kurhrl. 

Jeder Kolbrn verrirlii. t ziiglcii-h Schifbcr-, d. h. Dampf- 
TCrtheilanKtfanctioncn, und hierdurch wird der iJampf too 
«inem so mm «adtna Koibeo Aboneftthtt. Bood ' 



jeden Kolbn Dlndieh boladol «leh ein breiter ood dafar Cuol 

einfe$;ossfn. und der lo nritrhen Kolben and CyUadomad 
enutebendc Zwigclienmon ist mit KeMeldnmpr angefüllt, 

vclcfaer durch die OcffnunijoD E hcrcinzutreten Terms;. Wenn 
einer der Kolben nun, r. U. U III, unftcllhr den .V/.ten Theil 
■einca Ilubel, n«rh Seite der Kurbelwelle hin zuriickRelegt hat, 
trifft das untere Kode des mit Dampf angcfillUen Canale K an 
eine Ueffnunff G in der hinteren Seite de8 Cyltuderis AlII und 

Sestattet auf dieee Weise dem Dampf, aber deo Kolben eines 
er mit dem Cyliader A III Rcrude (infolge der Stellung des 
Drehschieben L), io VorbiadoiBC atebmdoo Cf Uador, m. B. Obar 
Kolben B I oet cnterea Cyüoaan A t m treten «ad bier mit 
cu arbeiten. 

Der Dampf wird nach ZurOcklegung eiaet gewissen Tbeiles 
des Hubes abgeschnitten und arbeitet TOn hier ab dunb Kx- 
pansioQ. 

Nach dem Kock;.' iiiL'e ilrs Kolbens z. 1(. wieder HlMl ist 
W&brend elci r t[^-,r\i Zv'n der miicri' ( anal (i unbedeckt, 
«m so dem Aiif;anK><dampl das Heraunktrumen aus dem Kaum 
bintcr dem Cylindor AI io daa OebAon tt. welches die Welle 
€ umiricbt, lo ennSgliebett. Der Weebielechieber L, dessen 
Hand-Steuerhebel deutlich auf der Vorderseite der Maschine 
Rohere Abbildanp) su ersehen ist ist einer der wichtigsten Be- 
standtbeile der Mascbiue. Nachdem der Dampf vom Kolben- 
Caual dnrch die untere Oeffnuai; G in einen Clünder Kt'lingt 
ist, kann er ^anz uarh Wunsch und mit Hilfe dieses Schiebers 
naib eim m der beiden anderen C v linder geleitet werden, und 
wie ilaraus leicht hervorRebt, h^it ninn i s tranz in seiner Hand, 
die Umdrebunf^srichtun^ der Kiirlirlu rll I i . ii. liiij zu verändern, 
d. b. die Maschine vorwärts oder ruckwarth lauten xu lassen. 

Oit Art d«r Wirbaaaiiiait dieses Schiebers wird einiger- 
saiaao doreb die in dea Laagaieboitt etafeseicbneten punktirten 
Linien, Caaile vorstellend, dealtteli vardaa. 

Un endlich die HauDtkenniolehoii dioaer Haicbio« aoan* 
geben, f»8ien wir Folgendes zusamoea: 

Kit' Mascbiue besitzt eine iinssent ünfatikt Cmutmetion, 
und erhellt sonst keinen Anspruch auf technische Kenntnisse 
des Wärters. 

Sie besitzt keine Toätpunkte , braucht infnlcedeHsen kan 
ßtMnmgrad. Die IMeuelstangea werden nur ani Dniclc hean- 
apmcbt. Alle Ursachen von iidtlagcn am Kurbelzanfeu sind 
Cut itatlicb mifgAobtH. 

Die ßewegangaricliluBg der KorbelwcDa Hart aidi nlttoht 
«ines Hand'Wecbselscbiebpr<;, der zugleich ala Abiperr- nnd 
Expansion<iscl)ieber dienen kunn, umkehren. 

Alle arbeitenden 'l'lieile der Maschine liefen geschlitzt in 
«inem all. -i nmta^irnilcn, nach aussen abRedichtetcn Gehäuse. 

Die Maschine lünim: wetiitrer Kaum i.i Anspruch, als eine 

Scwohuliehe Maselline gleicher Slaike; ilir Gewiiht ist u;n ein 
etrftchtlicbes gennRcr. Ihre t'undamentirnnR ist sehr einfacher 
Art. Biemenseheiben oder Rider lassen sich leirbt aof joden 
Bode der henunragenden Kurbelwelle anbringen. 

Wir kOaaen dea SeA(i0ifiiiwtfles» dioao l>foicjr1lltdcr*M«F 
tcbiue ihrer vielen Voradge wageo, die sia «or andoroB 
Maschinen besitzt nicht genug aanlÜilen: sie oij^net kicb lo- 
wohl zur Verwendnng für Sägen, KltDM ondSchiffsaafzugiweclie, 
«ia ala Betriebemotor fUr liarkaeaeB uad CaDaldampfbooto. 

Verschiedenes. 

Verbaaaenuic der SchifTfahrUsoichen am Südwall. 
La llariaa-EtM f&r 1077 werden gefordert: 

Kaintal 7. TIt tt. FOr die Herttellnag eines grfliaeren 
Belencbtungskreises des Lichtes aal dcai Uohenwcg-L.cachtthoiai 

In der Weser — M. 8O0O. 

Tit. 23. Far die Verimlernng becieboiftw. VefbaNBraog 
des Leuchtfeuer-Apparats auf Wangerooga 16000t (^MfL 
Hansa 1S7G, S 187 unten, und lr<t.) 

Tit. äl. Zur Krrichtuni' eines Nebclsignalapjjarata Mlf 
Wangerooge — Ji »8000. Vergl. Hansa ICTfi, 8. 1«3. 

Tit. iS. Zar FortigateUBBff tob S klalDcn rasanabüiB 
480(10. 

^ W. Zum Bau eines neuen Tonnenlegers Jt 130000. 

^^it- 48 Zar Herateliung unterseeischer Kriegstelegraphen- 

▼afModntgen mit den in Scbillighürn und Hooksiel tur den 
Kfiegafon auszulegenden TelegraphenschilTea — Ji 9000. 

Ansserdem. dass aof lütgen ein FlBtlncuor ttct Jk OfiOO 
anKek'Kt werden soll, ttädaii «fr lir dio Oalioo olehtt Der- 
artige» ausgeworfen. 

Torpedo-Vorauche. Du ii.n listen Mal lln^ere Tiniiedo- 
boote „Zielen" und „LHan" praktisch erprobt werden sollen, 
und II. \\ Stoscb .1. Z. im Keichstage niit lietraxen sich dahin 
Äusserte, dass Torpodoa für die sich ihrer Jiedienenden leider 
^ Mch am meisten (alKialicli 80ioo,oa «M oa vo» latoaaaao 
•«ia, roa den jangeton fraoiWagiia« Tantdo-Tafivekm aa 
~ ' ~ " fioaalba FMfo 



zum Austrafte gebracht werden, ob nicht ein Torpedoboot, 
welches geradcwei;» ein feindliches Panzer . Lirt angreife, (ii fahr 
laufe sich selbst zu opfern, indem es den (icKuer in Grund 
bohre. Zwei Filhnriche hatten sich zu der Rcrahrlichen Probe 
gemeldet, ein von einem Schleppboote geschlepptes anderea 
»cbiff in Tollor Fahrt aaxo|reif«a, oad aia habm äA diaaao 
Aufgab« nit GIftek entledigt, iodem sogar der Bin« von ihn«« 
erst stoppte in dem Moment der Berahrnng und EntzOndnng 
des Torpedo, und zwar in senkrechtem AnKriff auf die Kurs- 
linie des OeRner«. Heide Boote kstnen «Ime Schaden ab, während 
dag angegriffen.' SilntT rnui Sink-'n L'i l.riu ht wurde. 

l'eber die Daner einer gewöhnlichen Ostseereiae, A. h. 
von der Ostsee nach Grossbritannien, wie diese in der Merrh. 
Shipp. Act von 1K7(> vorgesehen ist, bat wie wir schon in Nr. 4 
Seite M uns. Bl. ertrftbnte«, das Board of Trade eine bestimmte 
Aoskualt verweigert, wlhraad das Reichskanzleramt 17 Tage 
fftr Reisen nach d«a OstaadritfeB. 27 Tage nach den Westbtfea 
GrossbritsnBiaaa aaBehiaeB irallte. 

Dem VeraahmeB sind die engl. Constilate in den Ostseehafen 
{etat mit Instfnetionen versehen, wie lange eine irewAhnliche 
Reise von ihrem speziellen Hafen re?p. ihrem Consulatshezirk 
nach Gr - -b: r.unni. :i anzunehmen sei, und ist auf di. -e Wi isc 
der allerdn.ga wil"' Hegriff einer Ostseereise scbiirler dehnirt 
worden 

Eine „Beiae um die Welt in 320 Tagen" wird jetzt 
von einem franzAsischen Comit6 geplant, dessen Mit|M«d«ir 
die Herren v. Lcsseps, Levassetir, Jansen. Geoffrov d« 8t. 
Hilaire etc. sind.. Zum Zweck wissenschaftlicher und nament* 
lieh comraercieller Studien sollen die Hanptb&ten der verschie- 
denen Wcltthcile besucht werden, und rechnet man besonders 
auf die Theilnahroe der Industriellen nnd HandeUkreise Die 
nalOrlich per D.imiifer ans/nführende Fahrt soll Di— ".'ü ii*N i Fr. 
kiisten, »07(1 ni" h Ii -Nxni 1 r. |iers.'i)licber vi.ii der (iescll- 
Schaft nirbt Z11 iiherncbrneniU'r .A iisnahcii krimnien dürften; 
der mittlen' Iv .^t. niireis wiude algu J.'iiHlii Kr- oder .H. 20000 
sein. Let..^te Anmeldungsfrist bis zum lU. .\pril, Abfahrt gegeo 
Ende Mai. Roekkebr kata ««r ErAffnno( der Faiiaor Weltaa»> 
Stellung von 1878. — Die Fahrten sollen demalchst jedes Jahr 
stattflnden. Also Stangen'!! Gegcllschaftsrcisen en gros, wie et 
scheint 

Im Verlage des Königl. Preuasischen Statistischen 
Bureaus erschien soeben das III u IV. <Dnppel-| Heft der 
Zeitschrift des Könisl. I'reiiss Statistischeu liureaus, Jahrg. 
IHTti mit folgendem Inhalte: 

A. J. Qutleld. Kino Gedürbtnissrede. gehalten in der 
PlenarvcrsainmUinjr des IX. internationalen statistischen Con- 
gresses su Hndapest am 1. September 1H76 von Dr. Engel. 
(Mit QBBt^'b Partrait.) 

Di« Gebartea, Eheichliessnngen nnd 8t«rbeAUe im preass. 
Staate wahrend des Jshres IHT,^: 

A. Beitr&ge zur Reichsstatistik. It. Beiträge zur Landes- 
statistik. C. Zur KrhcbuDg der besBfUcbeB Kach- 
richten für staiistisch-aatf^lafiach« Zvoek« «Ut* 
rend des .lahres lt*77 
Uelii r den .Vrlii iislolm und die VertheilunR des Ertrages 
gewerblicher Tbfitij;keit in Frankreich: von Dr. Uela Weisz. 

Bemerkungen sn der Denkschrift des Herrn Dr. Engel 
aber die Suiistik der MorbidiUt, InvalidiUt und MortaliUt, 
aowie dar Unfalls* und Invalidiliuversicbernog der Enrarha- 
tliitiReB; von Wilhelm Iissaras. 

Die russische Crimiualstatiatik; von 8. Hatweyeff. 
Fraabreichs Immnbiliar-Staatsbesits; nach den von der Oe- 
neraldireciion iler »irundhuch- Fiibrunp. der Doinilnen nnd 
Stcmpelrerwaltung verbitentlichten .Mittheilunccn . 

Wirkliche und Mitteliirci^,c ili r w ]i hlii;-,ten Lebensmittel 
flir Menschen un.l Thiere in den bedentendslen MarktsUdten 
der preussischeu .Monarchie in den Monaten Januar bis ein- 
schliesslich Juli lH7t>: Vorbemerkungen: L Frai«« Cbr Qotroido, 
UQlsenfrQchte. Kartoffeln und Ranchfutter; IL Fraise fir Äff 
Ukel des Xleinhaadels; III. Zusammenstellung von Durchschnitts* 
preiaea für di« fenaanten Monate nnd das Erdtejahr D)75/76. 

Zur Qeschichte nnd Statistik der ölTenllichrn Sparkassen 
im prenssischen Staate: von Dr. Engel nnd H. Edelmann. 

Die Verbreitung des Heilpersonals, der Apotheken und 
lleilauhtalten in Preussen nach dem Stande vom 1. April 1H76, 
mit hist.iri-. b. II Rfickblicken und Beitragen für die Apolheker- 
frage: vnn l)r rnf.b Allicrt Guttstadt. 

Methode und Uesultate der (jewerbestatistik in den Ver- 
einigten Staaten tou Amerika; voa Dr. Safel. 

Der Preis der Arbeil im preussiscbeB Staaladieaalo im 
Jahre 1875; von Dr. Engel. 

Zur Wohnplatz-Statistik in Preussen; von K lirttmer. 
Zum OedÄchtniss L. Wolowski's von Dr. U. Mucke 
Bdcher-Anzeigen . — Statistische (.'orres|)Ondenz . 

Als besundere Keilagen sind diesem Hefte beigegeben: 
Stand und Hewegung der Bevölkerune in den landrftth- 
liehen Kreisen hez». Wberanits lieztrken und selbststAadigeB 
Staaten des |ircus-;si beii Staates im Jahre 1875. 

Die Ueburten, Kheschliessungen und Sterbefiüle in 
«Ihcaad de« Jaktaa UIO. 

WlrMaltaa «aa aaf «towil— dar ia t a r e uBBt O B Ah» 
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Eine Erlidung, durch welche d< r Zuiamnemtot» grotitr 
Sohlffb, Fluis- und RettungikihRe, sowio das Eindringen v*n 
Walser fast untehidlicli und dir Uatargang vsrhindert wird, 
«Are ira Urnssen auszufahren. Zur Erwerbung des Patents 
Theilnebmer K^sucht. 

Oicasan In Heasan. tt a Tri n-rrmcr ^ , ., 
Neue Biuc. ^' Vieweg. Tcchnilter. 

Willan's 

Patent • Sreicylinder • Dampfmaschinen. 

Compl. Gewiclit villi '.'^ liiH Dt Ceiitiior. - Preis Mr vollstftndifE<> 
Masi'hinp v. £ 'i,'i l>. f In». - Indizirtc rierdcl»raft von 10 bis 
— Umdreliungen per Minute Tin) big -.>j<i. 

Tangye's Patent -SteuerHag 
£ <j hin 14 10. Kuhiüiticr <)auir, cinfarh^t** Construciiou, obnc 
Schwungrad, allo arbeitenden Theile iips<:tuit7.t in deniaclbon 
(icbiusc; vollkommene .XiisnutzuuR der liampfkralt auf icleiuslem 
Kaamc, eiofacbste L'mkehrun« der Richtung. l'Vrner 

Patent - Horizontal - Dampfmaschinen 

Vertretung filr Ileutsi-Iihmd, x)ii'/,. lIuulburK u. UmKegond 
U. J. N. Krögor, llambiirK. l<oljneniitniK<ie 13 

Bei uns ersi-hien: 

GSather, F. W., The Knelishman. Ein leichte» Ilitlfsmittol, um 
in kurzer Z<>it einen .Icdeu in den SUnd zu Selzen, »ich den 
Eniflindern verstiindlich zu marbeii. Geb. 60 v^, 

Haadelsgesetzbucti, .\llf;eineines Deuisebc». nebst dem Ein- 
liihriintssnesi-tz ii)r Drenicu und dein Geselze, lietrefTend das 
Verfahren, um Papiere auf den Inhaber ausser Cun und 
wieder in Curs zu setzen. '■!. AuH. (ieb. 1 ,H 'In 14, 

K9nig, B. W., Präsident des llundesaimt» für da^ lleiniatbwesrn. 
Die deutschen Konsuln in ihren UeziehunKen zu den Keirhs- 
ani;eh6rixen, namentlich zu dem Handels- und Schifferstande. 
Geh. 3 .<t .'H» >v. 

Kitieaberg, H. W. A., Praktisches Handbuch der spanischen 
liaudelscorrespondenz. '2. gänzlich uuiffearbcitctc Autlagc. 
Geh. 2 .» 50 Vi. 

Kotzenberg, H. W. A., deutsch-spanisrbes und spanisch-deutsche» 
Wi'trterliuch des kaufmannisclien Verkehrs und der Handels- 
correspondenz. F.ia Contor- und Reisohnudbuch für KauHeute, 
Fabrikanten, (ieschaftsreisende, SeeschiH'er und andere mit 
dem Handel in VcrbindunR stehende l'erüoiien. namentlich 
Notare. Sachwalter und üebersctzcr. Geh. 7 M U) «J. 

Roesier. J. K., Systematische Anleitung zur einfache» ttuch> 
tühruu<; lu Beispielen und ,\ufgnben. Geb. 1 SO «J. 

Schneider, 1. Pii., Von liavnrieii und äreversicherungen. Ein 
GcscLientwurf mit Motiven und Nachweisung bestehender 
üeget«c und Bestimmungen. t'omm.-Verl, (ich. lä^v^. 
BREMEN'. C. Bchiinoniann'a Verlag. 



Veriag de« küalgl. »tatiit. Bareuii (Dr. Engel) Berlin SW. 

Lindenstrassc 31/32 
(Durch alle Buchhandlungen zu beziebeo.) 

AlphabetiBcbeB VerzeichniBB 

der 

Deutschen HeimathshaferL 

und der 

TM <le«l»chca Srii'ffrB kesirhlra soasligca drilsckea 
H«d tttmif läffn rlr. 

Bearbeitet im Auftrage des Ministers far Handel, Geirerl>c 
und öffentliche Arbeiten. — 8« broch. — Preis 2 .* 



Hessische Morgenzeitung. 

IIerausi»eliiT. Dr. Kr. Oetker. 
Täglich 2 Aatgaben, Sonntags ein illustr. Unterhaltungiblatt 

PreiK 3 .H T.'i Pf. «'ierteljiibrliib. 
Die ..Hessische Morgenzeitung"' bespricht in tiiglicbcn 
Leitartikeln die hervorragendsten Ereignisse auf dem Gebiete 
der Pulitik, des Handels, der Vnlkswirthscbaft, gicbt eine 
übersichtliche Zusammenstellung der neuesten Nachrichten 
und bringt im Feuilleton allgemein belehrende sowie unter- 
haltende Aufsiitzr. Besouderu Aufmerksamkeit widmet aio 
den VorganKen in der Provinz Hessen • Nassau, in welcher 
Rie. sowie ini nahen Waldeik, t'0r;u5«icei»e in den wohl- 
habenderen Kreinen die weiteste Verbreitung geniessu 
Anaelcen 

die r>spaUige Petitzeile oder deren Kaum ".'0 Pf. Bei grAsseren 
Aullrätre" u. öfteren Wiederbohmgen entsprechenden Rabatt. 
Cassel, Exped. der Hetsitchen Morgenzeitung. 



Damen. Herren, Agenten! 

Schneiden Sic diese .\nrion<e petl. aus! 

Pauspapier. 

Desles, grüsstcs Fabrikat versemlei fraucu 30 Yard 40" breit 
gegen Einsendung von lü oder 15. anerkannt beste QualitAt. 
Buobweiae 

30- lang, ao" breit Ci Buch 20 oder M 

40" „ 3 „ Ä'i .« „ 36 

tut" , 4(1- 1 „ \(i Jü „ U J^ 

aussergewühnlich gut. 

Paiisleinen 

rersendet franco hochfein Yards 1'.»- für 20 X., 3«" 40 jH, 
43" .'H» M. En gros Rabatt. 

Damen, Herren! Agenten 

verlangt. Sichere Agentur. Briefen ist Rückporto beizufOgcn. 
Muster versendet nur frco. gegen Einsendung von 4 Marken. 

Powell'« Traciag Paper ManuraotNrer, 
56. Xillmanitreet LONTON W a 

Heben Sie gefl. diese Annonce auf. 



zur JBekleidung von Dampfkesseln und Dampfröhren. 

Daraelbe tat durch olic^mlHohe l>rlli>aratlf>n bei jeder Temperatur des Keaaela unvorHronallah, 
verhindert Jede Ableitung von Wäroae vollat&ndig und eraielt dadurch alno bedeutende Eraparniaa an Heiamatarl&l. 
Zu beaiahan doroh — _^ , 

O. F. Berg;, Ingenieur, 
AI^Tfli^A, «8 Wohler'H Allee. 

Ilamburg-Amerikanische Packettahrt -Acticn-Gesellschaft. 
Directe Post-DampfBchifiTfahrt /wischen 




H&vre anlaufend, vermittelst der prachtvollen deutschea Post-Damufschiffe 
Hammonia. . . . ■ 4. April 1 Wielaud.. .. IH. April I Pommerania. 2. Mai 

Herder U. » | Frlsia 25. „ | Geliert 9. „ 

and weiter regelmässig Jeden Mittwoch. 
Passagepreiset Erste Kajate Jt. SOO. Zweite Kajüte M 300. Zwischendeck M 120. 

Zwischen Hmiil>ii.i*ic und W<^mI ui<li«^u. 

HAvre, anlaufend, nach den verschiedenen Häfen Westindiens und der Westküste Amerika'a 
Allemanoia 8. April. Frauconia 32. April. Rhenania 8. Mai. 

und weiter regelmAssig am 8. und 22. Jeden Monate. 
Nlhere Auskaoft wegen Fracht uod Passage ertheilt der General-Bevollmttchtigte 

AUGUST BÜLTEN, Wm. Miller's Nachfl., 33/34 Admiralitätstrasse, Hambarg. 
(Telegramm-Adresse: B«K«a, Hamfeyrg.) 



Oermanischer liloyd. 



Deutwohe OeaollMoHa xur Clia8>aifl<>lrun|f von So Ii lifo n. 

Central • Bireay in Btrtln, Magdebnrgenitrasse 6. 
IM» Oeaellaohftft hMbalchtigt In deutachen tind auaaerdautaohan H*fenpl&tBen . wo ale sur E«lt noola 
nicht vartratan lat, Aganton oder B«alchtiff«r lu ernennen, und nimmt daa Central • Bureau beaä(Uob« 
B«w«rbunc*n um dleaa Stellen entgegen. 



Bmck TOD Aug. Mfjvt a Diecknauu. Hauiliurir, AUvrwall iS. 
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Beilage zur HANSA No. 7. 1877. 

Aiiliuss in nönlliclier Ilichtang zum Mittelineer. Wäh- 
rend des Sommers dagegen, wo Ate VerduH^ung im 
HtDiftl 7 Millionen Cuhikmeter Wusser entführt von 



'Der SilaK-Kaiial wU dl« WuMriniikomt 

. Ks lässt sirli von vornlieroiu vcnmitlic'ii , dass 
oin 80 grossartiges Work wi« die Ausbebuug dt>s 
KasaI« von 8a«B. nicht ohne bedeutende Voraludieu 
nnternommen ist, nnd dM» «ich nach ihrer Fertig- 
stelluDg* diese Arbeit fSr die Wasaerbankonst eine 
stt'te VeraiilassuüK zur Fortsetzung iilt<.'r uml zur 
AufuahiHi' neuer Stuilicu Im-lon winl. In lier Thal 
lüRcn l)enkN( hnt't('ii , weli lif Ili.M r c. vvr/w ait un<l 
zu der französisclieD Akiideaiie der Wissonscliaftcn 
vorträgt, Zeugnis« davon ab, dass der geniale Schöpfer 
dieser Waeaeratraase den fertigen Kanal mit gleicher 
Treae Oberwaeht. mit welcher er ihn durch alle 
wechselnden Phasen «meiner Entitehttog bis SU seiner 
Vollendung zu geleiten verstand. 

Wi'lches Heer von Feimlen sich der Idee iler 
Auafiihrung entgegenstellte, erkennt man reelit deut- 
lich aus den Titeln der verschie denen Denkachriften. 
fUi denen die Eine nach der Andern den Ueweis 
liiert» dass die Beifirehtangen ofiener Feinde oder 
lauer .Freunde theih völlig aus der Luft gegrißan, 
od(fr ZUM) Mindesten übertrieben waren. IninnTliin 
aber waren ei ui't Kinwiiiide , wi-lclio nicht hlo-s wie 
die politische Eifersucht oder das ratbluse Mis>.truuen 
eines Lord Palmer«tun die vollendetste ilissere (ileich- 
gilltigkeit gegen alle Einladungen cur Theilaahine 
im Gefolge hatten , sondern die auch die Möglichkeit 
der Erhaltung des fertigen Werkes in Kruge stellten, 
und 80 die Bedenken der activon l'beilnehmer von 
der empfindlichaten Stelle her xa erregen geeignet 
waren. 

Die prophezeite VersiMdang drr Rhrile fM Pari Said 

ist nicht eingetreten. Obgleich die vorherrschend 
westlichen Winde eine constante Strömung län^ der 
Küste von Port Said bewirken, welche stets den Sand 
in östlicher Richtung weiter fortfuhrt, so haben theils 
die grossen Seediiinnic , welciic senkrecht vom Stramle 
in's Meer gttführt sind, bisher die Versanthing der 
Kanulmündung verhindert, theils haben zu dieser 
Wirkung beigetragen die Leistungen eines grossen 
Dempfbaggers , der seit 1874 draussen vor dem west- 
lichen Hatendaiam in Thfttigkeit gesetzt ist, und alle 
Senkmassen bis Ober 800*- weit nach See hinein weg- 
schäfTt. Die sorptal(ij;s1en Lothungen vor und 
nach' schweren .Stürmen beweisen, dass jetzt die 
Moerestiefe vor der Kanalmündnng eine durchaus 
befriedigende ist. Daltcr haben auch die „Serapis" 
von 4582 Tons, mit dem Prinzen von Wales an Bord, 
und die begleitende Fregatte, die »Raieigb" von 26* 
Tiefgang, den Kanal ohne Aufenthalt passireu können. 

Die Strinasgrn im Kunnl <irlbrrsind den genauesten 
Untersuchungen uiiterwi,iieii . um die vorher darüber 
aufgestellten Tiieorien Jiiif ilite Uiclitigkeit zu prülen. 
Aus ersteren ergiebt sich, dass von Fort Sani bis zu 
den Bitterseen eine Strömung von bis zu U™. viO per 
Sekunde, d. h. 1^".0S per Stunde l&ufL Von Suei 
dagegen bis sn den Bitterseen steigt die mitffere &e- 
schnindifjkiH bis zu 1" pr. Sekunde, d. Ii. 00 
pr. Stunde. Zur Zeit der Aequinoctialtlutlien steigt 
sie sogar bis aul 4"'" pr. Stunde, d. h. also auf die 
Geschvrindigkeit eines gewöhnlichen Kussgängers, 
der eine deutseha Meile» oder etwa 71^.5 in 2 Stdn. 
xnrftcklegt. 

Die Bk^tvmg dieser StrSmungen unterliegt pe- 
riodischen Schwnnliutifjcn. Zwischen Suez und den 
Bitterseen läuft sie wiihrend der Mcerestluth von 
Süd nach Noi J, uiui lü i der Kbbe von Nord nach 
Süd. Dagegen auf dem langern Wege /.wischen Said 
und den Bitterscen kentert die Strijnumg nach den 
Jahresxeiten. Im ll'tN^er bewirkt der durch die Fluth 
Ton Südot herbeigefBhrte Uebevflnss an Wasaer einen 



einen» Vorrathe von l.'i'H) Millior)r>n überhaupt, oder 
täglich das Niveau der Seen um j""" bis 4'""'.') her- 
untercirückt, sucht eine L.vtiasti dniung von Nord nach 
Süd, also vom .Mittelmeer her, diesen Wasserabgang 
zu ersetzen, die also il> r r> ;.'ul:iiren Einströmung von 
SQd nach Nord, während d<'r Mutbxeit im rothen 
Meere, in den Bitterseen begegnet. 

Der wohllhäli^c Kliifln'^s aaf iltr ?i!rdrr<rbU*p anil 
VrgeUlian ist nnv rikfuiiOar. W'.ilirenil der Vorstuilien 
I und der eigentlichen Arbeiten am Kanal, in den 
' Jahren 18.">4 bis 1H"0, hat ihhu kautn ein einziges 
Mal im .luhre liegen lici)l);n lili t : jetzt fällt reichlicher 
Thnu und zwei Mal liegen im Monat. Selbst in der 
Wüste regt «ich die Vegetation, namentlich an der 
asiatischen Seite, wo sie nur rlurch den atmosphä- 
rischen Niederschlag, iiiclif duicli Infiltration des 
Salzwassers, hervorgcnii'eii ^imn k.iun. .\iicli das 
Klima von Suez hat sich merklich geiindert; weder 
die Einwohner noch die Keisenden worden noch in 
dem früheren tirade von der Sonnenhitze belästigt. 
Der französisohe Gelehrte Marielte hat jetzt das Stn- 
dium der allra firographie der ganzen Kanalgogend 
unternommen, und ..erwartet man von ihm genaue 
.\ul'sclilüsse über den eigenliicli'-ii Sihaiiplatz der be- 
kannten l)ibliiclien Frzaliluiif^i-n", wie Herr v. Lissifis 
zur M-ii itura temporis liin/u/nfiigen nicht untcriüsat. 

Die AbaafcsM des SalageimUs der litlerseea i^t eine 
der interessantesten Wahmehmnogeu des Herrn v. L. 
Die Gegner seines Projccts hatten die Schwierig- 
keit betont, die weiten necken dieser Seen mit Wasser 
zu füllen, indem theils die taialiche Venluii-t im;;, 
theils die .Vbsorplionskralt des seit Jahrhunderten 
ausgetrockneten Bodens eine ungebührlich lange Zeit 
für die Auffüllung erforderlich machen würden. 

Nichts der Art ist eingetreten; die Einströmung 
der erforderlichen 1| Milliarden Cuhikmeter ist in 
7 Monaten, vom 18. Milrz bis zum 24. <)ct. I86;>, 
ganz regelmässig vnr >icli i;i ^'Miii^i n , und zwar über 
eine Anzahl Wehre, welche [ir.e, Hnriseh zu <lein Fnde 
angelegt wurden, damit luclit ihe i Gewalt der Strürnung 
die Arbeiten hindere und die Kuualufer beschädige. 
Und auch später haben, trotz aller Prophezeiungen 
vom Uegeutbeil. die einmal beschlossenen Kanalprofile 
sich als ausreichcud erwiesen, uro die Seen trotx 
aller Verdunstung mit dem nöthigen Ersata an Wasaer 
zu versehen. 

Allerdings werfen sich hier eine Masse Fragen 
interessanter Art auf, wohl geeignet, die Geister 
denkender Männer zu beschäftigen. Da die sog. Uitter- 

seen, welche bekanntlich auf der südlichen IlUlfto 
des Kanals lie^,'eii, und jetzt liassins von etwa lUl) 
Millionen 'Jiiadi-.itnii-ler OberHäche bilden, seit ur- 
alter Zelt unter dem Kintluss der südlichen Sonne 
völlig eingetrocknet sind, nai;lidcin sie vorher wahr- 
scheinlich durch ctuen alten Kanal mit dem Kothen 
Meere verbunden gewesen waren , so ist in ihnen ein 
Salzlager zurückgeblieben von dt) Mill. Quadratmeter 
Oberfläche und einer (in Folge der wellenförmigen 
(iustaltung des Ilodeiis wi t liseluden) .Mächtigkeit von 
2 bis 3 Meter. Das einströmende Meerwasser musstc 
natürlich dieses Salzlager auflösen, und nun entstanden 
die Fragen, in wie hohem Grade dies geschehen und 
welches die Folgen davon sein würden. 

ICs hilf stell ijiz<ii/t. ({iKs dir S!i!;:(/i'/i'i!t ihr (ri- 
tcüsnir dieser Sicu Aiif'iiif/s inilinlich r'iscli zunahm, 
bald aber constant wurde, und jrt-t imt: uller fort- 
schreiknden AuflösuHg und trotz aUer Verdmtstttttg in 
mtrkiteam Ähmäkme begriffm iO. i 
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Im Ganzen hat sich die Mächtigkeit des Salz- 
Ufers in den 6 ersten Jahreu um durchweg I^.SO 
Ternuindert. nicht ganz gleichmä'tsig, da die Kämme 
dSB »"ifi gesagt leicht wellenförmig gestalteten (irundea, 
besonders in den nürdlicliun Ttieileu sich wohl um 
1™. 30 goseukt haben, während in der Mitte und im 
Süden darob eingemischte Thon- und Muschellager 
die Aaflflnillg etwas zurackgebalten worden ist. Dem 
Volumen nach sind so etwa 60 Millionen Cubikmeter, 
d. h. 90000 Mill. Kilogram Salz aufgelöst worden, wie 
aus zwei Versuchsreihen in den Jahren 1K72 und 1875 
hervorgeht, (ileichzeitig hat man erinillelt, da«s im 
Jaliro 1872 der Cubikmeter Seewasscr ans diesem 
Becken, der, wenn keine stete Wusserergänzung, d. h. 
Verdünnung der Salzlake so zu sagen stattgelunden 
hatte. lQ1^.40Sals lütte enlba]t«n müssen, in Wirk- 
liehlceit nur 71**. 10 enthielt, und daes dieser Sftlzge- 
h.-ilt Iiüeltst nierkwürdit^er Weise bis tom Jabre 1875 

auf (it)'^*.(>4) herabgesunken ist. 

Demnach steht unzweifelhaft fest, d»ss trotz der 
fortschreitenden Auflösung des Salziagers die Gewässer 
sich erneuern und ihr Salzgehalt dabei abnimmt. 
Es muss also beim Sues-Kanal sieb dieselbe firscbei* 
nung wiederbolen, wie Im Grossen in der Strasse 
von Bab-el-Mandeb oder der Strasse von (iihraltar, 
d&ss träge Unterströniungen die spezitiseh schweren 
Wasserniasiicn n.ich dein .Mn i i' iniiihreii , während 
die OberHächenstromungen für den Krsat/. durch die 
leielttem Gewässer des Morros sorgen. Wahr.schein- 
licb ist der höchste 8&ttigonK^rad in den Bitterseen 
knnc nach ihrer AuflRlDnng eingetreten, nachdem die 
lockern obern Theile des Salzlagers aufgelöst wureii. 
Die .\hnahmc des S.il/.gi linlts beweist den Beginn 
der Herstellung de> (ileicli^ewichts im Salzgehalt 
zwischen den Seen und den beiden Meeren, und zu- 
gleich, dass der Querschnitt dos Kanals selber, was 
wir früher sein Profil nannten, für diese Ausgleicbunff 
ansreichend gross genug ist. Damit ist aber zngleicn 
gezeigt, dass ein verhiiltiiissniässig oiffer Verbindungs- 
kunai zwischen zwei grossen Becken mit Salzwasser 
versehicdener I)iclitjgkeit ausreicht, um der durch 
die Sonnenhitze begünstigten Verdunstung und Cun- 
oentratioD der Gewlaser entgegen zu wirken. 

Eine mm NMnunpeadusi tat diese Thatsache 
liegt nahe, wenn man sie auf das Project der Be« 
wisserung der algierischcn nml tunesischen Tief- 
ebenen durch Mittelmeerwasscr üliertnLgt. Auch dort 
wird ein verhiiltnissmiissi;:; eMiii r Kanal au^sreichen. 
diese Miederungen von freilich 80 Mal so grosser 
Ansdehnnng unter Wasser zu setzen, and trotz aller 
Verdnnstang nicht allein unter Wasser tu halten, 
sondern aneh durch sich bildende UoterstrOmnngen 
tor SU starker Concenlration der Gewässer zu schützen. 
Man wird nur die Tiefe sowohl des Kanals selber als na- 
mentlich der kleinen Durchschnitte im Innern zwischen 
den kleinern Bodensenkungen ansehnlich genug zu 
machen haben, um diesen Unterströmungen und ihrer 
ausgleichenden Thäti^keit den erforderlichen Raum 
in schaffen. Für weniger mit den OertlichkötM ver- 
traute Leser bemerken wir noch, dass sich diese üU« 
derungon oder sog. Schotts erstrecken von 33* bis 
;i4"N. und von 2:i° bis 2Ko (), Hänge, letztere dies- 
nml von Ferro gerechnet, gerade gegenüber dem 
Uolf von Uabes oder der sog. Udnen Syrte. Die 
Karten zeigen auch dort eine Menge ausgetrockneter 
Salzseen mit zwiscbenliegenden grünen Oasen. Der 
Verbindungskanal nach dem Mittelmeer würde bedeu- 
tend kürzer, aber breiter sein müssen als der Suez- 

Kanal. 

Nautische Literatur. 

X- Uabar dan Bau und dl« V«rbr«itung d«r Corallan- 
BUBi von Charleti Darwin. Oantaci Tfta W, Canu, 
mit 8 Karten und 6 Uolzacbnittea. Stetlgart, bei S, 
SOmtUtrim (K. Kock). 1876. 
Die eiste Aesish« ilsses Weifces des arsssen Btttlsdiaw 



Naturforschers erschien bereits 1848, und i«t leitdem nur eis 
eioxigea grosse« Werk Obor denielben GpRpniiind veröffent- 
licht worden, nämlich 1872 daa ron Prüf Jiayxa- , ()n Corali 
and Coral Islands**, Es ist ein Bcweii der lTPili(<K;cnhpit dpr 
zu Qrunde (^r'le^Mon lleobacblangon, da«s der VfriasHcr jptzt 
nach Ü4 Jahren eine (weite, nur etwas erweiterte, aooit on- 
ver&ndeits Aasfaba teile snchsiaea I s s se W i «eich« muMchr 
geleRealllBk der dentlclica Oessamlsisgsbe tob Danria's 
Werken Ton Carus io'i Deatache QbertraRen ist. 

Fttr Seeleute durfte diese Arbeit gaoi betoodert iBtereaieat 
sein. Sind aie doch in den tropiicben and sabtropisehM 
Meeren die hfcafigen Beobachter der geriaichlosen ThStickeit 
der verschiedenen Polypen, welche die nach Form and Farbe 
«o abweichenden, bald ftuMerat zarten, dann wieder ftefibriich 
festen UildunKen. bald nfcher. bald femer «od der Uberflicbe 
dvs Mi'i r^ l uld tief am Qrunde berrorsuasabern wissen, and 
unwillkürlich das Nachdenken heraitafordera , woher and unter 
wakhea fiediagUMan sie «atsiehea. OMriria scbUdert aea ia 
den drat ertleB Kapitäli nackalBandar die read nm tUCaa 
Wasser umgebenen Atolle der tropischen Meere, sodann die 
sog. Kanalriffe, welche Inseln und luselgruppea peripheriiÄ 
iim;(p|)pn oder parallel lani^gestrecktea Inseln und Conünentea 
sich hinziehen (wie da» UAX) '"■ lanve grosse aastralische Riff 
im NardoHten von Australien) und die eigentlichen Htrandriffe 
in der Nahe dp.s festen Strandes. Im vierten Kapitel erörtert 
er sodaiDD unter den Wacbsthumsliedingiingpn der Knraüen na- 
meutlicii dir Strom:iiiseii und die Tielen, in dmcn iiit> Ko- 
railuu gedeihen und zeigt, wie bis za lö Faden Tiefe Korallen 

darahwen ftwikeainea, dass absf ia feessaders leinesi Wasser 
und nieht so schwerer, aber aeCh nlelit ta MChlar SMooBg 

die Thierchen auch noch ia fiO— 100 Faden Tiefe , ja selbst ia 
grösseren Tiefen fortkommen. Die beiden von uns in Tor. Nnnner 
vorgefahrten Kerge der Gcttrsbnrg(^Faden) und Josephine Bank 
(Hl Faden) in der NShe von Cap St. Vincent kOnnen demnach 
sehr wohl mit Korallen bestanden sein, und werden dieselben, 
wenn unch iin \S'a< bsibuni wohl nicht so rasch als in der 
Port Darwin Bai ijedes Jahr 1 Zoll and darttber, vergL S. &9 
der vor. Nummer/ tm t^rhreitet, docb !■ LSUfS dST ZsH SlSb 
der Oberflache der See nähern. 

llasbDanrin ruhen die Korallenbildoagaa Imer aef seboa 
voihaadaaea Velsenriffen, welche entweder atiureff wia B«if- 
rQrken oder BergspitsiMI SMi vom Grunde des Heerea er- 
heben, oder aber versaakeeen Theileo der Erdoberfl&eba aa* 
gehören, nnd gewissermaasen die „Leichensteine Tersankeaer 
Continente* Torstelleo. Nachdem er diese seine Theorie iai 
fOnften Kapitel erörtert hat, zeigt er in den beiden letzten 
Kapitfln ihro iiicbtigkeil au drii Verbiltni.s^en der bekanntes 
Kitie Kinc K-irte in Mercators l*rojection erleichtert mit ver- 
schiedenen Farben die Auffindung der verschiedenen Arten von 
lUffen in Westindien, der SOdsee, Sunda-China-See, dem in- 
diacbea and arabiacheo Meere. 

Wir köaaea da« h»cbst interessaate Werk der Aateerif 



Peisatfahreiv latt beeleat Oevissea eupMlen. 

IL Sammlung von Formoln, Bolsplolon and Aaf^atMa 

•ua der rechnenden Nautik u. der«n Hülfswlsaon- 
8Chakft«n. ^■inl 11. W. l'reuss, Navitfalionslehrer zu 
Elsdelh. Krstcr Theil. Oldenburg, Schulze'sche Buph- 
handlung IHll. 

AU wir das 136 Seiten starke Buch zuerat aar Hand 
nahmen, waren wir in einiger Verlegenheit aber die 
liebe BestinnuBg deuelben. Enthalten doch die Tielea ' 
tischen Handbacber neiit einen guten Theil der hier 
zirten Formela, Beispiele and Aofgaben, oder sdhst' Alles 
und zwar ebenÜls in vOllig oder fast Tftllig anagerechaeter 
Darstellung, nnd sind durch den begleitenden Text der 
sichere Wegweiser in zweifelhaften Fftllen. Doch können 
wir nach nJiherer Bekanntschaft nicht umbin zu gestehen, 
dass eine so kuapix' ZusammcndriAguag des gesammten 
matbematisciK n Lehrstotf^i ciniT Navigationsschule ihre sehr 
angeneAmen Suiten bat, uumeutlich natttrlich fQr Uepetitionen 
jeder Art. AualtthrUcher hat der Verfasser verweilt bei 
der natslicben Verweadnng der ReetaseensionsaBterschiede 
der Ueatime an IfimitMuBfl der Breite, aadbei dar SsmaeT*- 
schen Methode tur Bestinnoag dei S^lbottes: es aiad di^ 
liekaiintlich Urtabeatinnangnnethoden, wdcho ia dca Lehf> 
planen deutscher Schulen offiziell nicht besoadets berScfcsicb» 
tigt werden. Dagegen f^ind die neuerdings so gewaltig poossirten 
Methoden zur Iti'^iimrnmii; der Di'viatinnen der Kompasse mit 
ihren vielen I<euten nni Ii an mystischen b, t, 9, t wohl 
für den zweiten Theil zuriii kgpsiu/t. 

Warum man bei der Berechnung der Monddistanzen die 
nBeobacbtungen am Lande mit grösserer Schfcrfe reduzirep 
und auch die Correetionen fit Aliplattang und Seitenparailaxe 
anbfiagea kaaa'» IM oos nicht Mcbl t s HW ed üs h. . IMeaa die 
Hohen Aber de« UsstlMMB BeriMSt aocb seUifcr A ffief 
der Kimm awiAilleB, SC ve(seUl|l iis doch aichU; wenn aar 
die Disunz auf See mit gleidier fleeaiügkeit resp. Geaehicis 
Itcbkcit gcnommeu wird, so hat maa a. I£.auch mit gleicher 
Schärfe zu roluzircn. t.'nd hei aehlechten Wetter denkt ja 
doch kein Mensch an die Beobachtaai ebMT Diatans, anaaer 
wer Erfahrung sammeln will, was es daair" " " 



«asi Awg. Hsroi 



AlUiwaU 10. 



Digitized by Gopj 



Rcdigirt und herausgegeben 

TOD 

W. vonFreaden, Hamburg, 

AleiandcrsttMse 8. 
Commiüsion , Expedition: 
Fr. Foersttr in Lciprig. 
Die „Hansa" erscheint jeden 
2. Sonntag. Bostellungen 
bei dpr nächsten Post, oder 
BachhandluDf!, oder bei der 
Rcdactiou, Hamburg. Sen- 
dungen an die RedaclioD, 
daselbst, oder Briefkasten, 
Aitervrall '2S, Druckerei der 
Hansa. 




Abonnementapreia : Tier- 
teljahrl. für Hamburg i'U^id, 
fürauswÄrtsrt.lK -3sh StcrI. 
Einzelne Nummern 60 ti=6d. 

Wegen Inserate, welche 
mit 35 \\ die Petitzeile be- 
rechnet werden, beliebe man 
sich an die Redartion in 
Hamburg zu wenden. 

Frühere Jahrginge mit In- 
haltsverzeichnlss vorrathig b. 
d. Redaotion. I870eleg.gebdi. 
lu Xtt, 1872 zu *.H.,\S73 zu 4.«, 
1874 zu 5.V. 1875 zu 6. M, 
876 zu 9.V. „Hansa aas 
ültern Jahrgängen" 4 .ü 



At*owm*swnt>nt Jedoratelt, anter NftchUefonmg früherer Nummern. 



No. ». 



HAMBURG, Sonntag, den 15. April 1877. 



XIV. Jahrg. 



Ziilialt : 

Das weltbewegende l!^reigni8s. 

Die Entwickelung der deutschen -Handelsflotte. 

Zur Kohlunausfuttrfrage. 

Neuer I>i»tanzmc$»cr auf See. 

Au» Brieten deutscher Knpitaino. IV. 

Systematische Uebersicht der auf dem Gebiete des See- 
wesens ergangenen HechtsgrundsAtzc der EotscbeiduDgea, 
Kcscripte etc. deutscher (jericbtsböfe u. s, w. 

Seemiknuiscfac HQllibUcher. 

N'autisrhc Literatur. — Verschiedenes. 
Hiesu ein« Beilage, enthaltend: 

Ueber KcKHul-ExpIusianen. (Fortsetzung au« Kr. -1.) 

Stand der SchuUcbüfalrage in Deutschland. 

Verschiedenes. 

Das weltbewegende Ereigniss 

der letzten Wochen war der beabsichtigte Rücktritt 
liismarck's, den ein dujähriger Urlaub einleiten sollte. 
So gern wir dem grossen hochverdienten Manne die 
gewünschte Ruhe (;ünnten, so haben wir doch von 
Anfang an bezweifelt, ob dem liaumeister der Abschied 
von seinem Werke in dieser Zeit und dieser Form 
gelingen werde, und die Ereignisse scheinen in ihrem 
weiteren Verlaufe uns Recht zu geben. Kür den Zweck 
der Wiederherstellung seiner schwor angegriffenen 
Gesundheit würe ein lüngerer Urlaub sicher das beste 
Mittel gewesen, und eine legislative Form fdr die 
Stellvertretung hätte von dem gerade jetzt sich wieder 
Tersammelnden Reichstage leicht gefunden werden 
können, du man den Zweck wollte. 

Jedenfalls wird die Einheit des Vaterlandes, das 
Resultat der Hestrebuugcn seiner besten Männer seit 
40 Jahren auch diese harte l'rlifung überstehen ; aber 
dem Manne, dem wir die praklischo Form der Einigung 
und der hergestellten Weltstelluni^ Deutschlands ver- 
danken, schulden wir so tiefen, vollberechtigten Dank, 
da-Hs unsere besten WUnsche nach völliger Wieder- 
herstellung und auf fernere sichere Leitung unserer 
Geschicke mit seiner gewaltigen Hand ihm stets 
folgen werden. Die Wiederherstellung einer starken 
conservativcn Partei neben einer starken national- 
liberalen Partei wäre nicht das schlechteste Resultat 
dieser Krisis. 

Die EntWickelung der deuteclien Handelsflotte. 

Wie schon in Xr. 2 u. 3 d. J. bemerkt wurde, 
enthalten nach dem Vorgange der Ilatufa in 1872, 
Nr. 7 und namentlich 1H73, Nr. 9, die vom Reichakanz- 
leramt alljährlich herausgegebenen .,al))habGtischen 
Verzeichnisse der deutschen Kaufifahrteischiffe" einige 
„statistische Uebersichten über den Bestand* unserer 



Hanilclstlotte, ganz wie wir es früher unseru Lesern 
im Einzelnen vorführten, geordnet nach den einzelnen 
staatlichen oder geographischen 6"<'ii/(7f-M unserer Nord- 
küston. So enthält das Verzeichuiss vom I.Jan. 1876 
— das neueste bislang herausgegebene — auf Seite 
408—9 eine Uebersicht über den Bestand der regi- 
atrirten Schiffe, also der Schiffe von mehr als öO""""' 
17.<}5 Reg. Tons Brutto - Raumgehalt nach Ge- 
bieten gruppirt, am 1. Jan. der Jahre 1871 — 187G, 
also der seit 1871 verflosscneu 6 Jahre. Diese Ueber- 
sicht bcfasst in 1.^) Spalten ü.\6 Zahl, Grösse , Beman- 
nung sowohl der Segler als der Dampfer, für sich und 
eusammengenommen , nebst den betreffenden Gebieten. 
Als Gebiete sind vorgeführt A. im Ostsee - Ocbirt dia 
Provinzen Preussen, Pommern und Schleswig-Holstein, 
das Grossh. Mecklenburg • Schwerin und die Freie 
Stadt Lübeck; B. im Nordsee-Gebiet die Provinz 
Schleswig-Holstein , die Freien Städte Hamburg und 
Bremen, das Grossh. Oldenburg, d.h. dessen Weser-, 
Jade- und Emsschifffahrt) , und das Hannoversche 
Elb- und Weser-Gebiet, sowie das Hannoversche Ems- 
gebiot, einschliessl. Ostfriesland und das Prcuss. Jnde- 
gebiet. Am Schlüsse sind zusamtiiengcfasst: C. das 
Königreich Preussen, D. das ganze Ostseegebiet, E. 
das ganze N'ordseegebiet und F. das ganze Ost- und 
Nordsoc-Ucbiot. Unsern Lesern, welche sich noch 
unserer Uebersichten aus 1872 und 1873 erinnern, 
deren letztere bis 1869 sogar zurückgriH, werden 
diese Gruppirungen, als natürlich sich ergebende, 
noch geläutig sein. 

Wir wünschen die Zahlen dieser 15 Spalten als 
Grundlage zu einigen Untersuchungen über die Ent- 
Wickelung unserer Handelsflotte zu benutzen. Wenn 
auch im Einzelnen manche der zu Grunde liegenden 
Detailwertho noch nicht auf absolute Zuverlässigkeit 
Anspruch erbeben dürfen — die fortwährenden Cor- 
recturen der Listen zeigen das aufs Deutlichste — 
so mag der Gesammtcliarakter und das gegenseitige 
Verhältniss der Summen doch von der Mangelhaf- 
tigkeit der Einzelworthe unberührt erachtet werden. 

Um aber unsere verohrl. Leser nicht mit mehr 
Tabellen heimzusuchen als zur Rechtfertigung unserer 
Schlüsse und zum Verständniss des Ganzen erforderlich 
erscheint, bringen wir nur die Originalspalten des 
alphabetischen Verzeichnisses, indem wir die neben 
den geläuligern Reg. Tons überflüssigen „Kubik-JWe/cr 
Netto Ladegehalt", sowie die bereits anderweitig er- 
ledigten „nominellen Pferdokräfto der Dampfma- 
schinen" weglassen. Dann ergiebt folgende Tabelle 
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Ol0 Zahl, Grifttt ■. Bemmnung der deutschen KaufTahrteischifre am I. J«n.l87l, 72« 73, 74, 75 tt.76. 





Am 
1. Jan. 

der 


äegekchiffe. 


DampCwbiffe. 


Zmaaamm. 


Gtmati» 

BnoichliVDg. 


Zahl 
der 
Srhiffe. 


Grosse 
(Ladungsfä- 
higkeit In 1 


Zahl der 

nifrl- 

maitüigeD 
B«- 


Zahl 
der 
Schiffe. 


Grösse 
(Ladnngsfft- 
bigfcett)ia 


Zahl d« 

ropi-l- 
mässigen 
Be- 


v: 


Grösse 
(Ladongsfä- 
hi^eit)in 


ZäU der 

regcl- 
m&Mig«n 
Be- 








&eg. I'OD« LiLttr.. 

1 


=atzunc. 




lUig. Tod« rj-iE", , 


satzunp. 






= atzuni; 


1. 




9 
«■ 


A 


9* 


6. 


^' 


8. 




tA 1 


II 










i 


Im OBtM*-0«biet. 










nvfiDi f 


1S( 1 

1Ö72 
1873 
1^74 
IhTf. 
lf«7t> 


251 
253 
244 
241 
935 
232 


98977 
97718 
93301 
98004 
90275 
00229 


3160 
3138 
2989 
2937 
2825 
2788 


15 
15 
15 
19 
19 
22 


2224 
2224 
2818 
4986 
4417 
5433 


261 
261 
180 
940 

240 
271 


2661 

268 

259 1 

260 

254 

254 


1012111 

'••;)!< 4 2 

96119 
9«M0 
94698 

95663 


3421 
3399 
3169 
8177 
3665 
3059 


Pro Tim 
PoflUMn 


ll71 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 


1012 
1012 
1013 

1003 
089 
990 


200082 
198599 
198577 
200995 
196935 
194836 


8034 
8037 
8036 
8036 
7891 
7778 


26 
31 
38 
42 
46 
49 


3350 
6094 
8775 

11992 
13113 
8642 


346 
518 
658 

757 

808 
608 


1038 
1043 
1051 
1045 
1035 
1039 


203432 
204693 
807358 

212987 
210048 
202878 


8380 
8549 
8694 

8793 
8699 
8386 


Gros!»hiT/oKili. 
Metklfnburg- 
Bdiwerin 


1 --T I 

\-: 2 

1-73 
1HT4 
1875 
1876 


«14 

101 

iol 
4U'.i 
419 
402 


101096 
100699 

101477 
105038 
110829 
110864 


4141 
4049 

4024 

4078 
4204 
4üG9 


3 
4 

4 
7 
7 
9 


688 
1099 

990 
2019 
2827 
4456 


41 

57 

50 
105 
105 
143 


417 
408 
405 
410 
426 
411 


101708 
101721 

102473 
lu7657 
113656 
115320 


4188 
4106 

4080 
4183 
4309 
4212 


Freie o. üanse- 
■tadt Ltbeclt | 


is7a 

1873 
1874 

1875 
IhVG 


20 
2» 
24 
21 
20 
1 n 

1 U 


4772 

4435 
4454 
408R 
3649 


215 
199 
199 
179 
157 
IST 


19 

22 
24 
24 
22 
88 


3530 
384 1 
4390 
4453 
4409 
5509 


262 
293 
320 
320 
299 
311 


45 

Ii; 

48 
45 
42 


8302 
S379 
s84 1 
854 1 

bÜöÖ 
ASR1 


477 

492 
525 
4 ".>'.» 
456 
4M 


Provinz Schlcs- 
wig'Uolstein 


1871 
1S72 
1873 
1874 
1S75 
1876 


303 
333 
325 
313 
322 
3S4 


31232 
38089 
36461 
34230 
3667S 
38981 


1766 
1933 
1844 
1746 
1830 
1850 


13 
17 
21 
94 
30 
35 


948 
1S02 
3007 
4773 
7789 
9446 


84 
129 
. 192 
224 
318 
375 


316 
350 
340 
337 
352 
359 

WWW 


35180 
39951 
4(1128 
39003 
44460 
4842«. 


20ii'.! 
2o:i0 
1970 
8148 
8885 












B. In Nordsee- Gebiet. 








Provinz Schlos- 
irig-Ei»blein 


1871 
1H72 
1873 
1874 
1875 
1876 


445 

459 
450 
442 
439 
452 


45681 
45538 
45004 
44864 
44408 
46517 


2258 
2256 
2294 
2263 
8805 
8831 


5 
8 
9 
10 
18 
13 


153 
200 
233 
1907 
8087 
9898 


23 
34 
39 
58 
109 
133 


450 
467 
459 
452 
451 
404 


45834 
457 38 
45237 
46771 
46489 
49340 


2281 
2290 
2333 
2321 
8314 
9364 


Freie u. Hanse- 
stadt Uamborg 


1871 

1872 
1873 
1874 
1875 

lb7i"> 


399 
364 
337 
327 
329 
335 


148566 
136961 
186064 
120003 
122396 
127711 


4924 
4458 
4084 
3984 

3932 

3948 


30 
41 
69 
80 
108 
101 


28397 
34006 
54345 

75748 
88187 

89649 


1970 
8826 
8688 
3649 
4223 
4260 


435 
405 
399 
407 
431 
436 


176963 
170967 
179409 
195751 

210583 

217360 


6894 
6684 
6778 

7573 
8155 

8208 


HiBnoT. EU)- n. 
WMer^Uei 


1871 
1872 
1873 
1874 

1K75 
1876 


214 
201 
201 
204 

*> 

.5 20 
414 


27873 
26393 

26420 
29377 
33487 
39280 


1198 
1109 

1098 
1132 
1334 
1564 


8 
5 

6 
7 
9 
9 


885 
885 

1293 
1859 
1959 
2021 


35 
107 

100 
118 
120 
120 


216 
200 
207 
211 
329 
133 


28158 
87278 

27713 
312:u; 
354 U'i 
41301 


1233 
1816 
1198 

1250 

1454 
1G84 


Vni» n. Hnue-, 
■tadt Bnnen 


1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 


253 

235 
219 
193 
190 
190 


131017 

129429 
121488 
117829 
121512 
186743 


8808 

36C7 
3381 
3171 
3159 
3190 


97 

30 
33 
37 
49 
55 


43389 

40837 
52741 
59715 
65070 
55369 


1709 

2010 
2352 
2796 
3098 
8696 


280 
205 
252 
230 
239 
215 


173406 

170260 
171229 
177 544 
186582 
188119 


5517 

5677 
5733 
5967 
6257 
6085 
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Am 
1. Jan. 
der 


Segelschiffe. 


Dampfichifte.. 


ZlWWIIIHWI. 


Gebiets- 




Grösse 
(LadniigBf&- 


jzahl der 




(Ladungsfä- 


Zahl der 


<i 


Grösse 
(Ladnngsni- 


1 

Zahl der 


Bezeichnung. 


Zahl 
der 


1 regel- 
mUtosigen 


Zahl dei 
der 


regel- 

massif;en 


ZJ 

(K 

b 


regel- 

mSssiffea 




Jahre: 


Schiffe. 


Ugk«lt)lii 


Be- 


acbtne. 


Ugkeit) lu 


Kp- 


Zahl d( 


higkeit) in 


jse- 








atf.TmnaaU«. 


■■tmig. 




•Kl*. Taai ■•Na. 


titaung. 


Ri«. Tom a«M. 


utsug. 


1 . 


3-1 i 




1 ,r 




s 


1 


i 10. 


11 




1871 


413 


4.1415 


1 ^rc.! 


1 


36 


5 


414 


45451 


1807 




1872 


410 


49036 


1881 


3 


56 


7 


413 


40093 


1688 


Ofosshenogtli. 


1873 


437 


53478 


SlOO 


8 


69 


II 


499 


53541 


9111 


OMealnvg 


1874 


431 


58854 


2057 


1 


20 


4 


43Z 


53374 


2061 




1875 


359 


53120 


1030 


2 


47 


0 


'311 1 


53167 


1939 






O -J .» 




20 1 3 


2 


47 


9 


301 


57304 


2039 


Il&nn. Emsgrbict 
einschl. Osi- 
friesland nnd 
Pkbm Jkde- 

gebiet 


1871 
1872 
1873 


U42 
fi.'iO 
t.ÜO 


63730 
64763 

03012 


3433 
3546 

3509 


2 


201 


19 


oe« 
659 

662 


63780 
64763 

641 13 


3433 
3546 

3588 


1874 


058 


Ü4310 


3580 


2 


201 


22 


660 


04571 


3002 


1875 


üSl 


05102 


3018 


1 


100 


10 


082 


05202 


3028 


Ie7u 


Till 


bti363 


3657 


3 


174 


22 


715 


66537 


3679 










0. Im KteiCNloli nrauH« 


D* 










1H7I 


28(i7 


4 0950 ' 


198(9 


Ol 


0900 


749 




470525 


20598 




1*72 


'■i'.n~ 


471 10<» 




70 


11205 


1043 


2093 


482305 


21002 


Konigreidi 


IM 7.» 


2803 


40307 5 


19*30 


91 


1C087 


1188 


2984 


480603 


21018 


PreusMi 


1874 


2861 


465780 


19694 


104 


25078 


1419 


3965 


490868 


81113 




1676 


S986 


466879 


19763 


117 


99458 


1605 


3103 


496337 


81308 




1876 


9184 


475606 


10868 


130 


28539 


1.529 


3854 


504145 


81897 










D. Im O«t«a«>0eblet überhaupt. 










1871 


S006 


439089 


17316 


76 


10734 


994 


«VD« 


449683 


16310 




1872 


2026 


439540 


1735C 


89 


15046 


1252 


2115 


454586 


18608 


Ostsee •Gebiet 


1873 


2007 


434270 


17092 


102 


20646 


1412 


2109 


454916 


18504 


1871 


1987 


430355 


it;'>7o 


116 


28123 


1640 


2103 


404478 


18622 




1876 


1985 


438366 


16907 


134 


33548 


1770 


2109 


470014 


18677 




lOYO 


1VD4 


43798S 


1661S 


137 


83488 


1708 


8101 


470868 


18380 










B. Im Hordaee-Qebiet aberhaupt 










lf71 


2300 


461273 


17423 


71 


71200 


3743 


2437 


532532 


21105 




1S72 


2328 


452120 


16917 


80 


81984 


4H84 


2414 


534 104 


21301 


Hordaee-Qebiet 


1873 


2304 


435367 


16536 


114 


108675 


5309 


3418 


644343 


31735 


1874 


SS55 


489737 


16187 


137 


139510 


6647 


«399 


569847 


SS774 




1875 


2318 


440019 


16178 


175 


1574,50 


7569 


2403 


597469 


33747 




1876 


3462 


463931 


16603 


182 


150083 


7439 


2644 


614014 


A J A J A 

34048 












IHovdiM^I«! 












1871 


4372 


900361 


34739 


147 


81994 


4736 


4519 


082355 


30475 




1872 


4354 


891660 


34273 


175 


97030 


5036 


45 29 


988090 


39909 


9st- u. HwJm 1 


1873 


4311 


809037 


33018 


2 1 0 


129521 


0621 




009158 


40239 


(icbiet 


1874 


4242 


800O92 


33103 


253 


167033 


8293 


1(05 


1033^25 


41390 




1875 


4303 


87 ■^385 


33085 


299 • 


1 69998 ! 


9339 


4002 


I0083f<3 


424 24 




187(1 


ll2r, 


901 31 3 


33315 


319 ! 


183509 1 


0147 


4745 


1084882 1 


42302 



' Soweit die amtlichen MitiheiluDgen. 

Um zunächst ani dfllB Zkhlengewiniinel einige 
feste AnhalUpuokt« ntjMwiDnen, aeben wir noa die 
GttotnmtMfHMtH uHtef f. zuerst ftn. 

Eine Zmiahmr der Zahl. Griisne und Beman- 
nu»g unsprer KaufTalirtcischiffc ist unverkennbar; 
leider war sie nicht so bt'tieutL'ud, um zu verhin- 
dern, dass wir nicht von Norwegern, Italienern, selbst 
Franzosen überflügelt wurden , und von dem Range 
der dritte» Kauffahrteiflotte der Welt in die fünfte 
bis aeehate Stelle nrttckgedringt worden. Da dies 
noerquickliche Thema schon früher behandelt ist, so 
lassen wir diese Vergleiche fallen, und beschränken 
uns ganz und gar mf di« &>twiclMliiiig nmarar Flotte 
in sich selber. 

A. Die KamgtäirtrifloiU im AUgmeittm laat F. 

Die mittlere ZtM meerer über (öO C.-M. oder) 
17.66 Beg. Tons growea registrirtea Kaufilahrer be- 



trug in den verflossenen 6 Jahren 4570 Schiffe, sie 
ist zwischen 1871 und 187») von 4519 auf 474.') Schiffe 
gestiegen, also um 226 Schiffe, d. h. ttm 5% oder 
UB S8 SAiffe «71 Jdkr. 

Der mittlere Tonnengehält unserer ganzen Flotte 
betrug 1 036 199 Tons, dies ergiebt flir das eimdne 
Schiff eine mittlere Grö.tsf von 224 J Tons; der ge- 
sammtc Laderaum hat in den G Jahren um 102 527, 
alsopr.Jahr um 170>*8 T. zugenommen, oder um 10.4 Vo- 
Da die Zahl der Schiffe um 5% gewachsen ist, ibre 
Tragrahigkeit aber um mehr als 10%, so ist die 
Terdene jw «rfetMMi», 4m SMffe ttOmiilig jrSaaer «w 
bau^, efn Faetom, wekbü ndiaiiidir Conoonreos 
der Dampfer hinlän^ll «lidSrt, j« TOn dieaen ge- 
radezu bewirkt ist. 

Mit der wach^ondRn (iriisso der ScIiitTe gebt die 
Stärke der Bemannung Haud in Hand, wenn auch 
nicht im gleichen Schritt. Die mittlere Kopfzahl der 
der an Bord «iageuhiSten BeTttlkerang betrug 40 968, 
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also per ScliHV (lurch-chiiittlich 9 Mann, ocler auf 
2;') Tons 1 Mann. .Sie ist aestiegen von 39 475 auf 
42 3(32 Mann, also um 2867 Mann ia 6 Jabreu, d.h. 
nm iübrlich 481 Mann, oder um 7Vi%, also um die 
Hil&e mehr aJs die ZaU der Schifie, aber um eiu 
Dritthei) ' weniger ah die Grösse der Schiffe. Das 
mag theils in der bandlicheren Takelung der Segel- 
schifl«, theils ia der Art der Bemannung der Dampfer 
aeioe BrUftning finden. 

Bevor wir Dimliob «eitere Folgerungen ziehen, 
«erdea wir wohl daran tban, die Seg^ttHnffe tob den 
Dami^tm gesondert m betrachten. 

B. Die detiMMt Segdu^^t fibr stA (Tei|l. ¥.). 

Die mittlere Zahl unserer Segler betrug 4:5,!,"); 
sie soll von 4372 nach mehreren Scbwankuugeu ab- 
wärts, die bis I87ö andaaerlaB, pldtslich von 1875 
bis lUTÖ auf 4426 gestiegen ««in, d. h. auf alle 6 
Jahre Tertheilt nm m Ganzen 54 Schiffe oder um 
knapp 1 % 

Ihr mittlerer Toniungthalt betrug im Ganzen 
8846^ R.T., woraus sich die mittlere Ladefähigkeit 
eiDM anaerer Segelschiffe zu 204 R. T., also um 20 
Ton« unter dem allgemeinen Durchschnitt aller 
SchifTo ergiebt. Der gesammte Laderaum unserer 
Segclflotte hat in den 6 Jahren nur um 952 Tons, 
d. h. um etwa 1 Zehntel l'rocent, d. h. soviel 
wie nichts zugenommen. D.i die Zahl der .Segel- 
schiffe stärker zugenommen hat als ihr Tonnen- 
gehaU, so sind die Segelschifie im grossen Gauzeu 
sieht allein nicht grösser, sondern sogar etwas kleiner 
geworden, eine Elncheinung, die Angesichts des in 
einzelnen Districten offenkundig angenommenen üegen- 
theils zur Detailiiriifung und Nachforschung der geo- 
graphischen Verschiedenheit auffordert. 

Die Bemannung der Segelschiffe war in foitwih- 
render Abnahme bu auf das vorletzte Jahr, nm vo 
ab eine leichte Zunahme, erUftrüch ans der gleich- 
zeitigen Zunahme der Zahl ersichtlich wird. Die 
Zahl der auf Seglern eingeschiflten Seeleute betrug 
im Mittel 33 1!72 Köiifc, oder durchschnittlich per 
Schiff beinahe 8 Manu (7.8), oder auf 2t>.3 Tons eiu 
Mann. Sie ist gesunken von 34 739 auf 33 215, also 
nm 1624 Mann, d. h. per Jahr um 254 Köpfe oder 
Uta 4.4*/o, eine Oekonomie, die gegenüber der, frei> 
lieh Ihat unmerklich, gestiegenen Zahl und Grösse der 
Schiffe, von den verbesserten Einrichtungen an Bord 
und von der Ungunst der Zeiten beie<ltes Zcugniss 
ablegt. Zugleich mahnt die Abnahme der Scgol- 
schitTsheTÖlhening als der ausschliesslich guten Quelle 
für Matrosen nu Vorsicht in Gesetzgebung und Ver- 
«altunc, damit doht dk hoffiBDtlieh vorQbergehende 
wwÖuJiafiSiiek» MMve su einer danarnden werde. 

C. Die dsNteJka» ßmffer ftkr tieh (vergl. F.). 

Die Zahl unserer Dampfer ist in fortwährendem 
Steigen begriffen gewesen; sie hat sich von 147 auf 
819, d.h. um 172 Schiflo oder um 117%, in: Jahr 
vm 29 Schiffe gehoben; die miMere Zahl derselben 
betrug 268 Schiffe. 

Der Tonucnqchall derselben stieg von 81 994 T. 
auf 183 5<J9T., 'd. h. um 101 575 T. oder 121 « o, im 
Jahr um l(i 929 T. Die ganze Vermehrung unserer 
Handelsflotte rfihrt also aBWObliesslich von den 
DampCnn her. Ihr mUSerer Tonnengehalt im Gänsen 
betrug 141 624 T., per Schiff also 528 T. ; die mittlere 
Ladeiabipkeit eines Dampfer.s übersteigt also um 
mehr .-iN das 2|facho die eines Segelschiffs. Da die 
Zahl der Dampfer um 117^ „, ihre Grösse um 121 7o 
ngsnommen hat, so i^t damit cinevenn auch leichte 
Sttigmmg i» n^idueUm Gröate aufedrttckt. 



Die Bemannung der Dampfer musste natürlich in 
ähnlic/ieu Verhältnissen zunehmen, als die Zahl und 
Grosse derselben. Sie ist in Wirklichkeit von 4730 
auf 9147, d. h. um 4411 Köpfe oder um 93 % gestiegen, 
also in erheblich geringerm Grade als die Zahl nnd 
Grösse der Schifle. Da die iStörie der Bememumf 
ein wesentlicher Faktor zu der Sicherheit der Fähnuig 
ist, so wird eine Differenz von 24 resp. 28% in den 
resp. Veründerungen zu der Erwägung einladen, ob 
eine weitere Rcduction der Bemanuuug statthaft i»L 
oder ob nicht vielmehr eine Erhöhung der Kop6w 
der Bemannung wieder Platz zu greifen habe. 

Die mittlere Stärke da^ Bemannung unserer Dampfer 

war im Ganzen 729;') oder per Schifl 27 (27.2) Kupf«, 
oder auf 19 Tons eiu Mann; obgleicli also im .Mittel 
der Dampfer nur 2^mal so gross als der Segler ist, so 
fährt er doch beinahe 3} mal soviel Mann, was sich 
durch die doppelte Bedienung, der Masehinen und 
Segel, erklärt. 

Das Hr.sultat difstr (Untersuchung der ^^tummX- 
lifffrn dür/ii 'iho dahin jnnziairen sein, dass eine 
leichte Vergrosser u II (j M>i,-.v'r<r I In ttdeh flotte in den ver- 
flossenen G Jahren .••tattgi fanden hat, dass dieselbe 
fast gätudidi €mf Bechnung der auf mehr elt däi 
Doppdie tirsiMden DampferflaOe tn setren itt. JBbW 
fernere Untersuchung wird in klarster, und cum Ifedh 
denken anregender Weise andeuten, an wi:lrlii n Thtiln 
I utmcrcr Seeküsten ein offmhurcr S!,!!sliiui/ iihin.iupt 
sich kmdgiebt, und wo irott allen anderen Hindernisse» 
demMet «in Fenp4M!mNfen eratehOieh ist. 

Zw MMennftibrfragn. 

Wenn auch leider Gottes die Conferenz der Eisen- 
babnbevoUmächtigten zu Bremen kürzlich so resultstloi 
als möglich verlaufen ist, so bleibt diese Frage, einwd 
auf die Tagesordnung der deutschen Rbederei ge- 
stellt, doch der Gegenstand ernstester Enrägung Ds^ 
wie vor. Wir müc-hten ihr heute Ton einer aaden 
Seite niiher treten. 

Gewöiiulich denkt man sich unsere Kohlonausftthr 
als eine tramatlanfische , für Schiffe langer Fahrt» 
wenigstens aber nach dem Mittelmeer, als Ersatz fir 
die in englischen Bäfen sonst eimninehmende Kxport- 
laduDg an Kohlen. Es ist aber in den mssischen und 

unseren Ostseehäfen ebenfalls ein grosser Bedarf an 
Kohlen, und ist gerade die Versorgung dieser Piiitie 
von Petersburg herunter bi-, iiatnontlich narh Kdiiigä- 
berg, weil sie alle gute Gctreidcrückfracht verheissen, 
ein Object, welches von den Productionsplätzen unserer 
Kohlen recht wohl selber und direet ins Auge gefust 
werden könnte. 

Wer jemals eine Kcise rheinaufwärts, sei ai 
per Dampfer von Rotterdam oder Arnheim aus, oder 
per Bahn gemacht hat, wird sich der kolossalen 
Kohleuläger in Duistmrg, hart an den Ufern des 
niiichtigcn Stromes belegen, erinnern. Er wird sich 
I gleichzeitig ins Gedächtniss zurückrufen, wie schon 
vor Jahr und Tag das reiche und unternehmende 
Cöln sich directe Fahrt zur See durch eigends för 
den Rhein gebaute SegehchiSe zu verschaffen sachte, 
und sich um so mehr deshalb überzeugt halten, 
dass Seedampfer von geeigneter Ladefähigkeit um so 
eher bis Duisburg heraufgehen könnten, um mit La- 
dung direet zum fremden Hafen auszugehen. Soviel 
uns bekannt, können flache Schiffe von 8' Tiefgang 
sicher darauf rechnen, zu jeder Jahreeieit uagehindeitaB 
Zugang bis Duisburg Ton See ans m finden. Sehille, 
naiin ntlich lange Dampfer von 8' Tiefgang können 
aber niclit allein eine respectublo M.assc Kohlen ver- 
laden, und als Rückfracht lolitn^nden < ietreidetransport 
direet ins Herz von Westfalen und der Kheinlande 
übernehmen, sondern auch als tüchtige Seeschiffe die 
Sonuneneit zu Ostseefahrten und die Winteneit zu 
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einigen Reisen nach Nordspanien benutzen, um Erze 
etc. von dort flir den Bedarf der riieintiolieii W«rke 
ta holen. 

Wie wäre es mm, «Mtw mem tu DuMnrg eMer 

Band ans Werk legte! Die Vertröstungen auf hiüigcre 
EisenbaJinfrai'litcii oder j;ar auf ilie- vielen und alten 
Kanaljii oii i. tc sind nachgerade etwas langweilig gc- 
woriieii. Mit einem Irischen ^Hilf Dir selber"! zu dem 
doch zunächst nur etwa.f^. l(K)O0O für ein Proboschift' 
mobil zu machen wären, würde ein beeterer, weil 
wirksamer Schritt vorwärts gemMhi «erden. 
Nitohstens mehr darüber. 

Heuer Distanzmesser auf Sit. 

Eingesaatlt 

DerkSoigl. dftniteheSchlffBCommandaDtJfiddiene« 
hat einen Apparat trfanden und zusammengestellt, 
vermittelst dessen man von Bord eines Schiffes ans 

die Entfernung bis zu einem schwimmenden Ziele 
messen kann. Das Instrument gleicht in der Haupt- 
sache einem der an Bord gebräuchlichen Icicbteu 
Femröhre, und kanu eine eiuzeloe l'erson damit die 
Entferauugeu bis über 3000" hinlänglich genau ach&t- 
len, so dass die Artillerie davon NaUen ziehen kuiB. 

Ohne Unsere Vorübung Iftsst sich eine Distnns 
binnen 20 Sekunden einschiitzen, und weun dann der 
Beobachter sii:li auf eme voia Kitinder ebenfalls vor- 
geschono Weise mit dem i iesohiitzmoister vci^staiuligt, 
80 kaun der bcbuss im nächsten Moment nach der 
Beobachtung abgegeben werden. Das Instrument ist 
bereita in der dänischen Marine geprfift worden, und 
find die Versuche so befriedig«Dd ausgefallen, dass 
man eine für die praktische Schiesskunde hochwichtige 
Frage damit ausreichend gelöst zu haben glaubt. 



Aus Briefen deutscher Kapitaine. 

IV. 

Itabersloht der Beis* d«B .SohlffeB „Samamng", Kapt. 
A. Ijehm»nn, von BatAvU naoh IClddelbnrf. 

Mit ziemlich tiefliegendem Schiff und einer La- 
dung von ungefähr 1600 Tons Kaffee nnd Zucker ver- 

liessen wir am .10. Se|it. Il^7i5 Morgens 8 ü. die Rhede 
von Batavia. Mit abwechselnden leichten Land- u. 
Seewinden und einer i^ünstigen WSW- Strömung er- 
reichten wir St. Nicholas l'unt in 30 Stunden. Von 
hier bis Anjer hatten wir leichte westliche Lüftchen, 
doch da die Strömung uns beständig nach SW 1 bis 
2 Sm. die. Stande trieb, so waren wir Nachts 11 V. 
den 1. Ort, unweit Anjer, wo wir - Wind erhisltSil, 
der uns durcii diu Sunda-Strastie luachte. 

Von hier aus Iheile ich die Heise in 4 Stationen: 

1. Von Sunda bis .'KJ'' S. im Indischen Ocean. 

2. Von m" S. im Indischen Ocean bis 80« J3. im 
Atlantischen Ocean. 

8. Von 30« S. bis zur Linie. 

4. Von der Idnie bi<^ zum Kanal. 

/. Station. 
Sunda bi« 30« 8. Im IndiMh«n Ocean. 

(Alle Kurse, Winiie und Str6mun){i>n sind rechtireiseod.) 

In Uebereinstimniung mit den in der Hansa 1872 
mitgetheilten kurzen .\uszügeu aus den holl. Se^relau- 
veisangen für homeward bound Sunda-SchiÖe, be- 
edlloSB ich einen ziemlich nördlichen Weg durch den 
SO-Paisat sn nehmen, und setzte daher meinen Kars 
SO, dass wir das Eiland Rodrigues bmnahe in Sicht- 
weite paaeireii mnssten. 

Den 3. Oct. Mittags waren wir auf 6«S6'B. n. 
104" 54' 0,, also frei von Strasse Sunda. 

Mit frischem Passate — Stärke 4 — 6 — kamen 
wir his zum 14. Oot Mittags nach 18« M' 8. nnd 
70« 46' ü. 

Der Wind hielt sich zwischen SO u. OSO und 
«ebete am Pcrftftigsten swisohsn 14^ u. 1$" S. Die 



Strömung versetzte uns in diesen 12 Tagen WV«8, 
214 Sm. oderpr. Etmal 17.8 Sm. 

Den Ib. Oct. fing der Passat schon an abza* 
nehmen nnd nach ONO zn laufen, bei einem regel- 
mässigen Barometerstände von ül>er 30". Während 
der letzten 2 — Tage hatten wir unrcgclmääsigon 
Wolkenzug, und gewöhnlich hildcte sirli bei Sonnen- 
Untergang im NW eiue dicke Wolkenbank. 

Den 1(>. ganz Hau, dicke Wolken steigen he- 
ständig in SW und NW auf, Wind holt ganz nörd- 
lich und eine SW- Dünung macht sich bemerkbar. 

Den 17. auf 21« 3' 8. u. 65« 9' 0., Wind NW 
böig mit Regen, holt dann SW, wird still, springt 
wieder in Süd auf, holl durch SO nach NO und vom 
20. bis 21. Oct. durch Nord nach West. Dünung be- 
ständig SW. Bar. refelmiaaig nwisdien SG'.flS nnd 
30". 10. 

Den 22., 23., 24. still, der Wind SW-OzS und 
zorhok nach Süd, dann stille and nmlanfende NW- 
und ONO-Winde. E« lief manchmal eine kolossale 

SW-Dünung, ein Zeiohen, dass es fürchterlich im 
SW gestürmt haben muss*). Diese hohe Dünung von 
vorn und diese merkwürdigen flauen umLiufendeu 
Winde und anhaltenden Windstillen, hier, wo wir 
den besten SO-Passat haben sollten, veisSgerte un- 
sere Reise sehr. 

Am 27. Oct., also 25 Tage von Sunda waren 
wir .erst aaf S4«5ö' S. nnd ö4oSO' 0., hatten alia 
in den letzten 13 Tagen kaum 16 ■* Länge gemacht 

Die Strömung auf dieser Strecke von 70' — 64* 0. 
war sehr unregelmiissig; wir wurden in diesen 13 
Tugrn 17. S)' N., 79.4'S., 74.00. uudGl.l'W^ vor- 
setzt, was einen mittleren Strom von SzO 63 Sm. 
ergiebt. 

, Mit abwechselnd leichten, mässigen und rund- 
laufenden, doch .vorherrschend 80* nnd NO- Winden 
verfolgten wir unsere Reise , die leider schon lang 
genug war, und befanden uns Mittags den 6. Novbr. 

auf 2';i ' S und :!,') " 2()' O. Von 54" Länge ab hatten 
wir veränderliche Strömung und dabei häutig eine 
solche hohe SW- Dünung, dass das Schiff — was 
doch noch eine anständige Höhe aus dem Wasser 
• hatte — das Bugspriet unterstampfte und ganse 
Seen über den Bug schöpfte. Wir fänden eine Ver- 
setzung von 29.1' N., 47.2' S., 34.7* O. n. 84.1' W., 
was einen mittleren Strom von WSWJW von 53 Sm. 
oder pr. Tag 5.3 Sm. ergiebt. Die grössten Unregel- 
mässigkeiten des Strom, s fanden wir swtBohen Ma- 
dagascar und der Küste Afrikas. 

Bis 90* 8. hatten also schon 35 Tage gcbrancht. 

(Andere SrhifFo ebenso und noch mehr. Ein Schiff 
von Ylo-Ylo hatte 112 T.'iije bis St. Helena! D. R.) 
Freilich war unser Pech l)ei den Mauritius ein ausser- 
^ewöhnliches ; denn würden mehrere solche Reisen 
meenchicdcticn ./aAren vorgekommen sein, dann hätte 
omnöglich die Beisedaaer der Schiffe im October vu 
MoYeiuier im Mittel nach den holl. Segelanweiaangen 
bis snm Kap nur 38 Tage sein können. 

j //. Station. 

Von 30° S Im Indischen bis SO" S Im atlantiaohan Ooean. 

Den 7., 8. und 9. Novbr. hatten wir abwechselnd 
flaue und steife Winde von N durch W nach S und 
NO laufend, bei stets hohem Seegange ; am 8. hatten 
solche hohe wilde See, dass das Schiff das Bugspriet 
unterstampftc. Da wir jebtt in der Gegend waren, wo 
man gewöhnlich schon den Vorläufer des nach SW 
setzenden .\guiha.s. Stroms findet, so vermuthcto ich 
starken südlichen Strom, fand dagegen NWJW 21 Sm. 
Strom: erst am andern Tage, wo auch su gleicher 
Zeit die Temperatur des Wassers von 10 nnd 17« 

•) Von tiner Meage LtidensgeOlirtcn bcricbtcMa BsIoiMW, 
]los% OMsoB * Co, v«a 81 Hetena. O.B. 
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RaaaiQ. bis ftuf 19 J ° gestiegen war, wurde eine 88W|W 
StrSnWDg von 43 Sn. im Ebnai baobachtet. 

Den 9. No?br. MHfa«« «af 38* 49' 8 nnd 99* 

81* 0 Strom in 3 Tagen im Mittel SWfS 59.5 Sui . 
Nachm. von 12—3 U. hatten Ri uiies Wasser und plötz- 
lich wieder die grau blaue Farbe, und da die Tem- 
peratur von 19.5" II. bis auf 170 gefallen war, so 
schliesse ich daraas, das» ich über eine Bank oder 
Soundings bis 3U. geeegdi war. Kara und Distanz 
die loh von obiger Breite ond Lftnge über diese 
Bank segelte war WSW SO Sm. (Sollte nicht einer 
der Kaltwasserstroifon dort passirt sein! D. R.) Der 
Barometer, der Miltagij noch auf 211". >sl staud, fiel 
bis 4 U. Nachm., obschon der NO -Wind an Stiirke 
nacbgehusen hatte, bis zu 29". Ol und da die feinen 
( irri in.N aufkommend, sich immer mehr verdichteten, 
die Luft sohmierig wurde und der ganze Himmel iieh 
bezog, 80 wurden alle leicbtea Segel ieetgemaoht. 
6 U. Abends bereite eebr drohende Oewitterluft, Wind 
flaut ab und läuft nach N. Hei Sonnen -Untergang 
f&rbt sich der Himmel blulif? rolh und Wetterleuchlun 
zeigt sich in N. .letzt hielt ich es rathsam, die 
Marssegel zu reffen und Grossscgel fest zu machen, 
denn meine Erfahrung hat mich gulehrt, das» wenn 
es hier beim Kap oder besser der S.-Kü8te Afrika's 
in N und NW wetteilenebtet und blitzt, es nicht lange 
dauert, bis man den Wind von dort her erhält, und 
d;i dies baufig plötzlich geschieht, ja selb-tt Wirbel- 
windtxifii ( lufiillon, dass man k.iura Zeit hat die Sc(»el 
zu bergen, so ist hier Vorsicht im äegelfabren drin- 
gend anzurathen. Der besseren Uebersicht wegen, 
gebe ich hier einen Auszug aas dem Journale. 

Novbr. 9., 12 U. Nachts Bar. 29 ".G5, Th. t4.6 
Gel. flau, anhaltendes Wetterleuchten und Blitzen, es 
fängt an zu regneu. Wind rund den Kompass, Stärke 3. 

4 U. Bar. 2\)".Ü2. Th. 23.5 W-WzS 3-4. Sturz- 
regen, beständiges Blitzen, Wind weht in Stössen u. 
heult durch das Tauwerk. 

8 U. Morgens Bar. 29".50, Th. 22 Wind W (0—8). 
See schwillt eatsetilidi ' ao , bestindiges BUtxen in 
SO und HW. 

(FonelBuc fblgi) 



SytteMtilecho Ueliereiclil 

4er eaf dam 0«bi«to d«a 8«ewe«eiM 9rc»iicen«aBMitita> 
gnmdafttM dm BntsohAldangsn, Bavoripta ata. daateebar 
OetfelitsliAfe ond BaMrdan, ainaatülaMUen der dnhlA 
baa&gliohan AbhaBdlttBga& ete* 

L Entaeheidimgen der OeriM$klVt. 

A. SesheaM. 
OE. Berenn* «ad Sftlfeleietttnc In 
aaeaeth. 

9. Havurle einer SohUrBladong Rapaaamen doroh Haar* 
waaaer und Innern Verdarb. Faataatsung daa dlaafalla 

vom Veraicharer au tragenden Bohadananthaila . 

Der Leutore bat, auch wonn uur ein Theil des Schadens 
SU seinen Lasten ftfkllt, sowohl na<:h den Bc«timfflUDgen des 
Deutschen Handelsgesety.biich.^ als nach allgemeinen Urund- 
S&UeD, wo Tertrafsnia.s8ig nicht klar das Uegeatheil verein- 
bart ist, die ganzen Ausmittelungskosten zu sablen. (Krk. 
daa Hand.-Ger. zu Zürich vom 23. Mfirz 1874; VoRt etc., ;Jeit- 
schrUt für Schweiz. Gcsetzgch. Inl I S ).!7 ff i 

4. Dar Verkauf elnea in einen Nothhafon eingelau- 
fenen Schiffea, welcher nur uub allgomolnon Zwock- 
mäaalgkaitar&okalchtan und nicht unter den in 6 120 
dar alljtanialn— Bedlnnmineii Tonansgasetistian Pmstawdan 
•rfolgt, gatstaUht Bisht rar BaehnuaKdaa VanldieravB. 

Das Ouiacbten der SachYorKiandigcn lu'achäl'tiRt »ich nur 
mit der Frage, welche Massrcgeln der SchiU'vr uuior den ob* 
waltenden Umstiadea sweekn&ssigcrweise zu ergreifea kabe^ 
ebne nSher zu untenachaB, ob der lonstige Zustand des 
Schiffes — Alterascbiden, ScbAdeo ioich F&nloiss etc. — die 
Reparatur erfordert b&tle. Ua § 189 der allgemeinen Bedin- 
gungen diese Ermittalongen Torscbreibt, ao ist, weil dieselben 
UDterlaaaen, nach $ 181 zn 3 der Verkauf nicht fQr Rech- 
nung des Versicherers erfüllet- Die blosse Möglichkeit, dass 
die in der Verklarung bcricLleleii Hriii;[ii5bt' auch ein SrhifT 
in einen Zustand dt-r Niihtrepanrlarkeit hilttcn versetzen 
können, reicht riiiiitam, om die ErmiltpliinBen, welrhe selliHt 
lor F&lle schwerer iiceuufftlle und zemtOreDaer Wirkung der- 



selben bei Verlust aller oder doch eines erheblichen Theils 
der Versicheniugsrecbta vorgesckiiebeD sind, for onndthigaa 
erklären. (Erk. des L Ben. ABS lL*Ob..H«^fOBll&B«|t. 1874; 

ReperU Nr. 67ti.) 

6. In dar Vtabtaaaalca aiBM Mamm, walobam naeh 
lAga dar VarhUtalaaa daaBetaUT ausfeaatatsain könnt«, 
bat MBgahaiic das VarstehanncsvartracaB. Ua(t alae 
Vai l a ta i i Bg dar ▲naaif apfliobt. — Dar ▼araleh«rana»> 
nakBBT wird diesar Pflloht dadorah 
dass die HwUwwien dia Naehrloht von J« 
gethüilt haben. 
Es muss unzweili al-, rm dem Versiclierer vor deSI 
Vertragsabschlüsse anzuzei^eniler Umstand gelten, dass der 
zu Tersichcrndo üe^ensUiml wahrend eines in den Uisiko lul- 
lenden Zeitraums einer schweren Uet'ahr ausgeaetzt gewesen 
sei. ohne dass von der BnMßßmg de* Oaiihr Nachrichten 
eingegangen seien, weil ein saleher Unslaad nMr riehtigt» 
SchäUung der Gefahr" dienend sei. Der Biewsad. daaa der 
Teifun keinen ausgedehnten Kaum einznnehmen pflage, dass die 
Nachrichten nicht speziell die hier fraglichen Schilfe betriifon, 
sowie dass ein Schiff von dem Teifun nicht getro'h n »nrilen 
Bei, erscheint dem Umstände gegenabcr unheRrilnilet, claiis 
zwei in derselben Richtung setfeinde Schiffe entmajitet zurttck- 
^M'kehrt und die beiden hier fraglicben Schiffe verscboUea seien. 
Die Behauptung dar KlSger aber, dia Verklagta aftsae ans 
dem Gründe als siit dem Inhalt der in Rada stehenden Sehlffi- 
barichM bakeent Misadelt werden, weil Versicherer solche 
Beifehte suleaea dereii ihren OesefaIRsbetrieb geaOtbigt seien, 
nnd die Berichte der „Börsenhalle" die Haoptqnelle dafttr bil> 
deten, wurde damit turOcküewie»en , dass es nm so ^bedenk» 
lieber sei. anzunehmen, die lleklagte habe gegen Ende des 
Monats November nii> h die Itenchte vom Oc tober in Brin* 
nerung, als sie der Zeit nicht das gerinKsle Interesse für die 
beiden traglielien Schiffe Rehjbt, wie iincli ans § 31 der Allg. 
Secversicherungs-Ucdinguugen v. lS(i7 zu entnehmen ist £rk. 
des I. San. das aM»b.-fi.-Q, vom l». Jaa. Bapart 1875^ 
Nr. 22. 

X, Strafreeht. 



Zolldafraudation. 



Deklarationapfiicht dos BchiOa- 
führ er a. 



Der Führer eines Schiffes . welches znm persnnentransport 
benutzt wird. i:'. nf \\l zur Ueklar-ition (ierieni«eu zoll^itlH li- 
tigen Waann virptlii iiiet . welche die Ueisendfa seewärts mit 
sicls fiih; iMi , yliiHj sob lie dem SchiffsIVihrer zum Transport Obar- 
gebeu zu liatien. — 13. 23, ifi, l'Md VcreinszollgaaaU 
vom 1. Juli 1869. (L.'U.-BL 8.U7.) — (£ik. dar I. AbtL des 
Seo. fttr Strafsachaa das Piaess. Ok-IMb. T«a 6. Jae. 1876; 
Eotack. Bd. 74, 8. Stt ff.) (Fortaetmof Mgt) 



Seemännische HQIfsbQcher. 

Vierte Serie, (t'orts. aus No. G. 1H77.) 

AJbreOl, AMf., Eaillaebar Oolnstaebar. 17. .\utl .« I M. 

m FranzBsUcher Dolnetscher. 3. Aufl. .Mi 1.80. 

B9tSk'Mtos»y, J). F.. Englisdi-spanisoh-deuUehsr MMlsefcer 

fnr KaiilU'iile elc, .\u1i. M i. 
^ Englisch - dänisch - deutscher DolaietsoNr fto Bd* 

sende und (ieschufisleute. M. 'l. 

XrtmmO, /- ttallaalseher Delnslsobsr. M. ! 

aiflndleli Im Verlage tos H. Mattkai ia Leipsig erscUeasa. 

Anarl, LHdte., Esailsoh-amsrikaiisehir DelMlseller. 16. Anfl. 

VoB C. Schmidt. Jt 1.56. 
Teilag Ten O. Wiflsad, Leipsif. 



FSMf. Ol, Dr., De yon speak engllsh? Eng). - deaMebes Ge- 

spr&chsbucb. 10. Aufl. Ji I.W. 
P»mM, O. D., Parlab ltal[ano7 Italieoiseli- ientsöbss Oeeprlehs- 

bucb. 4. Aud. M. l.aO. 

Sprsehee Sie w eslselif Baaaisdi • deetsehes Oei|HAehabiHh. 

X 8.50. 

de Caitre», HaMa v. eastellano? Spanisch-deutsches Geaprftchs- 

buch 1.20. 

Booch Arkos/ty. lud ön magyarul? Ungarisch -deutacbes Ge- 

.H]ii-ai-hsliiu'lL ,tt \.:tO. 
Nß. Diese Ue.tpritchsbücber sind mit Grammatik nad 
Lesi :iliiitif,'en versehen. 

Attunann, Joh., Prof., Itaiisalsehsr Oolmetsohsr. SO 1^ 

Vorstehende K Bfiehw siad ia C. A. Kedi't Teriaff ia 

Leipzig erschienen. 

Pr ivuH l, Mariae-Ingeoiettr. Benennung der hauptatch* 
ilehstaa Tbeile, Rnndhftlsar, Sacal , des suheadee 
aad lanfenden Tanwerks «iacs Behiffes. Deutsch 
nndiulieniich. Mit? Figuren asf 4 IM 
Bllittera, qn. gr. Folio. 2 Seitea Ts 
F. H. Schimpff, Triest 2. 
PSf das Studium der italienischen Si rache empCtUeB WiV 
besonders die jetzt rrscheiiii luli'H 
I UnterriChlsbriefe für das Sclbstit'.KiHim vnn Proi. 
BuoHoventara und i*r. A. Uchmtdt, Leipzig bei 
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C. Hildebfaadt Co. Bearbeitet in einzelnen 
nmek fartMhnitmiden Lectio*«, w«lch» d«D IiMsr 
uf «toftwlMt», nnd prkkti««ih «MmmM Waiu 
in die 8pf Mh» «faifllireB. 



«■■Meli» Utoratur. 

SU Bbvinaobifffahrt BtnuBbinis ia Mtarnnr Zmii 
, uiddlaBtnMabLirger SohlAlent-Bunft. Ansarehiva- 

lIielMO nnd aodoren (jaellen bearbeitet ron C. LOper, 
PoitdirMtor. Nebst eiaer einleitenden AbhaDdluni;: Da« 
Zunftweien und die StadtverfasaunR der alten Reichs- 
stadt Straasburr Tun E. Traiitwcin von Helle. Dr., Custoa 
an der kOuigl. üibliotbek lu Berlia. Stratsbnrg bei K. 
J. Trübner. 1Ö77. 
Eine BUtt fOr Blatt höchst interessantP Srhrift von 310 
Seiten, welche in plastischer heutliohkeit die Zustände auf 
nnKcrm Kh<>\nstram(! in früheren Jabrhanderteu schildert, osd 
fQr ein twfi'rv^ Studium tmA ummtt |«llice* 0«Mti|Wnif 
Ton grosstcni ISi'lftiigc ist. 

Die Uhi-iuschiffiabri in frnheren Zeiten, das Zunftwpscn 
im Alltrimfiiioii iinil die SchilTsleutzunft im llosonderrn. die 
()r-'.'iii> i'.iui) ttii ser Zunft und ihre Statuten aus don J^ibren 
13.111 U-IH, 1717 und 1752 werden uns vurRt'lührt, &u«ie auch 
die Spiele und Turniere der Schifleutc und FiBcber, nebet 
einer Reibe von DoeuaieDteB Aber die Ucrccbtsame dieser Ge- 
werbe und der Schiihziaimcrieute nnd Kuiflent« bin snm End* 
dei vorigen JabrbonderU. Das Bach ChmU dtt faunne 
dM hnm ia ■tdc«Bdeai Ond«. 



rorlSvßg» Amtetge! — XMe BodenKestaltiUiC des 
n I II— W Ooeans von Dr. A. Pet«rmann ist der 

Tittl einer neuen Karte des l'nritir, welche degleitet von 
eiu<'n) historischen umi sjrhliciien 1 lAte, in dem jetzt erficht'!' 
ncnden neuesten Helte der „Kcnjjrajihischeu MitlheiialiRen'* 
den Freunden der Ge(.xr.i!'hie die Tiefenverli.iltnisse in an- 
gebaulichster Weise thcils durch dirccto Zahlen , theils durch 
ftqnidisuntc Tiefenlinien von lüOO su 1000 Faden, UieiU endlich 
diurch entsprechende Farbent6ne TorfWirt Zn Omnde geleimt 
iiad ausser noxSblifien Kagtenvermessungen die 58S Tiefsee- 
lotboDgen der Amer. Fregatte ^Tuscarora" 1873/76; die 133 
Tiefseclothnngen der En^l. Cballenger-Ezpedition 1874/1876 
and die 42 Tiefseelotbungcn unserer Corvette aGaaellc" IH7Ö/76. 

Wir werden aaf diese erste umfAsseade gliniende Arbeit 
das NihaiB nrfleidHimnien, 



Dasselbe Heft brine^t einen Drief des Marine ■ Aatrunomen 
R. W. D. Brjran, eines UeRleiters von Kupt. Hall aut der Icltten 
Amerik Nordjuolarfahrt, worin derselbe dem eifrigen Nord- 
poUrfurscherUowgatc im Kriegsniiuiätcrium f,c\ne AmichUn über 
dtc Art ilr^ Autfüftrunij iltr iidchMien 'üordpolarfakrt ausspricht. 
Er iüt nicht der von Kapt. Nares und auch von Kapt Richards 
Mialicii in der R. Geog. Soc. in London aasceiprocbuinn An- 
flicbt, daM der Smith •Bond absolut uigeelsaet ad, raservirt 
rielmebr diese Route for die Atncrikaner, wttoscht aber ansser- 
dem nach Weyprecht'<i Vorschlag gleichieitiges nnd andauerndes 
Vorgehen vnn ver>c!iie.ti iiri! I'unkten, indem er für jede Nation 
ihren liesnnderen .\upl;an^,'-;■llukt vorscbläf.'!- Vi ri'iii/i ltL' Vor- 

BtAsae, wie bisher unternommen, seien zu sehr Ulückupicle u.a. w. 



VoHätdkfe Anael^/0t So ebenerschien: London, Mctco> 
rological Office, OfflcialNo. 27: Charts nf Meteorological DaU 
far nine len — degree sqnares, Lat. LM" N tolO" S., Long 10» 
to 40* West. Kin grosser yner- Kolio-Hiud mit 'Mi meteoro- 
logischen Monatskarten und (ieni-ralkurten nebst einem starken 
QnarlhauJ; Uemark» to accniiipjny nioBthly Charts of Meteo- 
rological l>ata etc., endiog «iih tbc best routes, across thc 
Equator. 

Wir werden auf diese sehnlichst erwartete Arbeit des Met. 
Amta in Iioadon, «iMeinil dea Harm Xapt H. Tvyabaa, In 
lUehMM «iogaliend niackkemmeB. 



Verachiedenes. 

Nothhafen Im Kattegat. Dii-se wichtige Angelegenheit 
konint nunmehr in l'luss. 1!> IjhIo ii nicht weniger als li'iii 
theils frühere, theils inu li .n ' (lilni^<■lle Sv hilfsfilhror dem 
dänischen Minister lies Innern eine Petition überreicht, worin 
■ie um die .\nU^'e eines fji'rilumigen, üiclicrn, soviel als möglich 
eisfreien und für die grösstcn ScbiHe hinlänglich tiefen Noth- 
hafens bitten, der ein» und anssegelnden Schiffen möglichst 
beanem lie|;e. Leider ist kein directer noch indirecter Vor- 
■ebu« damit rerbandeo, so data vorilufig Ober dia AmfUining 
meb Mine Ansicht anfsustellan ist Der Minister aoU den 
PeUoten eine befriedigende Antwort ertbeilt haben, so dass 
wohl nächstens eine ans FaeUenten nnd Seeleulen zusammen- 
gesetzte Kommission die Frage in Deratbnng nehmen wird. 
Nach den Krfahrungen mit Lshjerg Halen darf mau erwarten, 
dass die DlLuen die Frage in praktischaier W^eiae lösen werden. 



Eine Ohronomatar-Concanaiw twisebea dautaeben nnd 
acbweizerischen KOnstlem soll in der Zeit VOB L Jui Ua 
81. Uctober d. J. von der hiesigen Sterawarta in ihrer Fuctioa 

als IV. Abtheilung der hiesigen Seewarte veranstaltet werden. 
Die eingesandten Chronometer sollen die ganzen 22 Wochen 
hindurch wiederholt \er8cbiedenen Temperaturen von T) bis IM) 
Grad Celsius ausgesetzt werden, um ihr Virliiihru in Uv/nu, 
auf sich dabei etwa herausstellende nnrei^eliiuisisii;^citr-n im 
Ciange zu prüfen, lue Kaia. Admiralitiit erliietet sirli s.Hianii, 
mtnde»t(rns vier der besten Cbrouumeter zu dem festen öatze 
von M »00 anxnkanfM, natoriieb aba» 4«i FabrUmrtM am 
I verpflichten, den Tarkuif auaaebaias. Ufa Bfasandang der 
Chronamatar erfelgtdireetaa dieSiernwarte, nach tlmstAnden mit 
kurzer Angabe (Iber erentnelle Besonderheiten z. B. in der 
Coinpensationsvorricbtnng, wenn thunlich in der letzten HHlfte 
des Mai Der Itericht über die Ergehnisse wird in den .\nnalen 
für llvdro<;raphie Ter6ffent1icbt werden. Die WiedereiafUbrung 
der luBtrumeute in du& ZollvereiDSKcbiet erfolgtBOlUM. lUhana 
auf directc Anfrage lu i der Oiroction. 

Zum Darlen ■ Kanal. .\ls wir vor einiger Zeit dem 
Gedanken Kaum gaben, es sei zu wiinsrhen, da^K sich ein Herr 
V. Lesscps an die Spitze eiueg Ausscbussea zur Trüfung und 
Einleitung diaaai gnaiartifMaB UataniahaMaa atalla, waaa 
nberhaupt etwas daran* werden Mll, ahnten wir nicbt, daaa dia 
Ausführung so rasch auf dem Fusse nachfi^lpen warde. In dar 
That aber bat sich inzwischen in Frankn uh vm Auaadraaa 
gebildet unter iletn Vorsilz des wirklichen Herrn v. Letseps, 
und zwar zu >li i i :ii:-.(tespr(K.lienen Zweck, nicht allein selber 
die Krage in die Hand zu nehmen, sondern zur Theilnabmc 
an dem internatioual zu gestaltenden Unternehmen alle geeig- 
neten Krfifte der allen und ncnen Welt zu vereinigen. Der 
I offizielle Name des Aasschnsses ist der eines ,,Comit<'> inter- 
{ national pour l'exploration sdentifi^ue de ristbmo ara^^ricain, 
I au point de vue de l'^tada d'na caaal maritime. MitgUadar 
desselben sind ausser Uerni t. Lataeps der Baron de la BoÄ- 
eiere Le Noury, Prfts. d. geogr. Ges. t. Paris, als Vicepriaidailt, 
Levasseur, Akad., Daubr^e Akad.. die Miniaterialoireatoran 
Meusand nnd WatteviUc, die Ingenieure Delesse, Cotard u. a. m. 

Die neaen Jadefeuer auf Schillighiirn und VArelersiel sind 
seit dem 1. April angezandet. Das Feuer von S^Udiii^horn 
brennt in 53» 42' 15" N. Br. und 8» 1' 50" Ost Unge. auf 
einem eisernen Tbnrme vaa Böbe anf 3.6 ~ hoben Stein* 
fundament hart am Watt dar Jade. Es brennen 8 Feuer im 
Thinne: 

1, ein rotheg festes Feuer. 21 "> Uber Hochwasser, 12 Sn. 
sichtbar von S 3|° O bis S Sdl» W und 9 Sm. sichtbar 
von S 3<>1 W über W bis N 43i W. 
2 ein weisses lestes Fener, 18" über Hochwasser, II Sra. 
Fl htbar von N 434« W bis N 4<J<» 11' W. 
Auf der Strecke iles Fahrwasser» von den Tonnen O und Nr 10 
j bis zu den Tünnen H und Nr. 12 ist das Leitfeiier nur im 
Fahrwasser sichtbar und verschwindet ausserhalb desselben, das 
KanUdtt daa Leitiwan iUit aabam ait dar Mittaliiaia daa 
FabiwttMtf tnsaaunen. 

Das Feuer von Varelersiel gleicht dem von SchillighSm, 
nur steht es 6.4 " höher, auf dem Deiche, n&rdlich des Vareler 
IJinnensieltiefs in Xi - ■-'»' M" N. Hr. und H" II' :t" i), L. 

Das Anlaufen dea Ordro-llufons k»nn uicht zu pünktlich 
ausgeführt werden, falls man iii drr Ci' nie parthie sich nicht 
durch die Clauael „or any neighbouring Harbour" vorgesehen 
bat. Uns wurde kanlich ein Fall gemeldet, daas ein nach 
Cork für Ordre bestimmtes Schiff durch Sturmwetter Torbei 
und nach Waterford - Häven treibt. Ungeachtet aller Ba- 
mOhnngen des Kapitaios, der persönlich nach Cork reist, wm 
^e Ordre zu holen, nach London an den Empfhoger telcgra- 
pUrt, um von dort seinen Bestimmungaort zu erfahren, gewinnt 
er nichts als die Ueberzeugung dass er doch nach Cork ver- 
aegeln mu&s. um seiner Onire habhaft zu werden. In Folge steten 
Contrairen Winde» (zur Winterszeit) kann er erst nach sechs 
Wochen dahiu kommen, und erhült nun auch sofort seine t^rdre, 
wohin? — Nach Waterford! Der lüiufmaou hatte sechs Wochen 
Ijafandalba anqait 

Ein daataehes Fest In Cardilfl Der dort erscheinenden 
„Western Mail" zufolge fand daselbst am Montag vor Ostern 

eine eigentbümliche Festvcrsammlung statt Von nnserm Artikel 
in No. l> lilier ..den besten L'hronometer der Welt", und auf 
Grund verschiedener eiturezojrener Erkundiguugeu hatte daa 
Freie deutsche Hochstiti in Frankfurt a/M., welches wie auch 
die Tbeilnahroe an der vorjährigen Michel Angelo- Feier in 
Florenz beweist, immer auf der Ilochwacbt steht, wo es gilt 
öffentliches Verdienst zn preisen und zn ermuntern, Veranlassung 
genomnen, den Herrn Wilbela Welehert, k. k. Cbronometir- 
macher in Cardiff, geb. aiu Brody, ansgabildat in Wien und 
London, Inhaber verschiedener Orden und von Ansseichonngan 
mehrerer W'ettaustellungen, unter die Zahl der „Meister des 
freien Deutschen Hochstifts'" aufzonekraen. Der Agent des 
Germanischen Lloyd in Cardiff. unser biederer Lan'i'niftüU 
Ka^u U. Basalow aus Rostock hatte es abernommen, dem Uerru 
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W i'ifhiTt (las lirtri'ffi-ndo Diplom zu ularri.'Kht'a, und dazu eine 

glänzende (irspUsi halt aus Cardiff ncbsl dem deutschen Consul 
. Krieger und ri rüchii'doiicn dort eeradc auweseuden deutschen 
Kapitaini'n in diu Koyal tlotel geladen. Nachdem, so erzftblt 
die „Western Mail" weiter. Herr Kapt Baiclow nach l&nKvrcr 
deaUcber Rede das Diplom in aller Form dem gefeierten 
KOMtor flbergebeo hatU, iriadarholt« der jang«re Bmder, 
Herr 8. Weicbert, des «nweienden Earilndem dai Oaiue nocli 
einmal, indem er unter Aaderm d«i .Freie deutsche HochBlift 
für Wisgcnschaflen, KOoste und allgemeine Uilduof;*' mit der 
britische» „Association for promotion of arts and sciencps^ ver- 
glich, und »unic d.iraiif dn' (H'^ellschatt crsui lit, sii_h zu citiem 
„excellent su|ipcr' niederz\ilassen, lipi w>'lchem Herr S. Wi iclicrt 
als chairman, Herr H. Hasilow als vuii-chairinan lunniittn 
Der erste Toast de» Präsidenten galt der Krtni(!'nu, die gasiliv he 
Aufnahme jedem strobsamen Manne in ihren Landen Kewiibrc, 
und TOD allen Seiten, nicht bloss tod ihren englischen ünter- 



thanen we^en ihrer (grossen )>L'rs<'<ulichen To^mdai 
werde. Her zweite Toast i(a]i dem deutschen Kaiser, dem ersten 
Scbirmberrn de» Ilochstit'les. ausgebracht von dem dcul»chen 
Konsul, der dritte ausfjebracht von H. W. Weichen, dem Kaiser 
von Oesterreich; dann folgten „heralicb erwiedertc* Toaste uf 
das Uochstift, die Kedaction der Uansa u. s. w. bis eis Toast 
•nf den VorsUModsn ud desaeB Erwisdenug den .very pleasami 
ereniiig' beaehlesaen. 

Der dlreote Kanal yon Amsterdaixi aar ITordM» kftt 
50 MiU. Francs gekostet. Eine Strecke von 25 Km hiadarelk 
verfolgt der Kanal die westliche Bucht des Y, die jetzt (ranz 
trocken gelegt i^l. und die übrige SStri cke l.iult i|upr dun h 
die Drtoeti des Nordscestrandos. Der Verkaut des eingepolderten 
Landes hat die Hallte der Uaukosten gedeckt, welche aber 
auch deu Kau des Seehafens Ymuiden uml der beiden IMM M 
langen Steindamrae in sich begreifen. Es bleiben also 2f) Mill. 
Francs oder W Mill. M zu Lasten des Kanals selber stehen. 



Bai uns erschien: 

Ta«llleaborg , H., L'eber Bodmerei tind Havarie grosse. £ine 
Darstellung und lieicu< h tun g älterer rnndneaetarLelinyilams 

und Gesetze. Ueh. K 

Teeklenborg, H., Einiges nber dw' i ivit;'', n', mtn Jahn- IsiJS 
an die KeKulirnng aller in liremru vorknniuicnden Havarie 
grossen nach den Vorsrhritteii des deut.'^i hen Handelsgetets- 
bucbcB nothwmdit; odei- zwei-kriiassii;. (ieli. bO <■} 

TeokleRburg, H., KiuiKis vuiu Srcnnht. In l'ra;;rn und .Ant- 
worten für deu tii braurh vou Mi urrrn:inussrhulen und «um 
Selbstunterricht vuu Seeleuten. Geh. 'h ij 

Tecklenborg, H., Die Freiheit des Meeres. Vetbea:ieruDgaTor- 
schlage zum Siaatarsrtrafc Ober das Baareeht Ui Kiiagmitra. 

lieh. 7.'i Aj. 

Tecklenborg, H., Unsere IlandelssrhiflYahrt und die Ucclitc und 

Ptlichten der Neutralen im jetzigen (IhTd.TI) Kriege. Geh. 

Tecklenborg, H., Uandlexicon far Rheder. Venicberer und 
Schiffscapitiaai. 8. vamahrts and Torbesaerts Aufl. Gak. 

7 um 50 xl. 

Tecklenborg H., Die Havarie grosso nach den Vorschriften des 

allgem. deutschen llandelsgesetübui bes. (ich. btt n. 
Tecklenborg, H., mi ine Seeversitherungs-BedingunRen. 

Nach der von der Handelskammer in Hamburg vcran.staUeten 
Ausgabe. Mit einem Commentar, ausfohrlichem Sachregister 
uad einer Auswahl der in rirbterlichen Eulscheidungen vor- 
komnendea «iebtijBtai ftaaklagnuidaAtaa iitr AaiMintu- 
Geh. 1 JlTfiO/i. 

iff, StmidBSM^>rdanig. Brllatanugeii, Beanr» 
■ad Voneblig« m«l Geb. 7ft 4. 

. .j Nt Sjatem des See-Versicbemagsweaeiu aacb der 

Malar dar fküA«, aowi« aacb Bremer aad Hamburger Aue- 
caiana-BadiagaaftB, den deatachaa Uaadalagaaetaback aad 
daa TOfB^BBtea aadladisehcB Gaaetsea. Gab. • Jk 
ZAaokar, Or. W., Dar Saas^Ctoal «ad saia« «oomsfcidla Ba« 
deatuag. beaoadara für Daatadiaad. Mabat Katta. fL Aofl. 

«BBiraTg , O. BAinanwm'a ▼anlac. 



Billiger SchMteumbau. 

y.'iy.r Erflndung, durch welche der Zusammensfoss grosser 
ScbifTe, Fluss- und Rettuagakihae , sowie da^i Eindringea von 
Waaaar faat uniohldlich und der Untergang verhladert wird, 
«Ire im Orossen auszuführen. Zur KrwerbuuK dei> Patents 
Thaibiahaiar jiaaiwbt 

Haoa Biaa. 



Scbaeidea Sie 



H. A. Vieweg, Xecbnii-er. 



Damen, Herren, Agentenl 

dieae Aaaoacc gefl. anal 

Pauspapier. 

BaataStBflwtea Fabrikat venaadat flraaco 90 Tard 40* braü 
gaffn BEaaeadung vou 10 oder 16 UI, aaeikaiuit bette Qnalitlt. 
Baakvataa 

30- lang. 80* breit h Bucb 9) Jk oder 25 Jt 

40« ,80" .. ;} 9b Jk , MJL 

eO' ,40- ,1 16 , UJk 

aussergewtihnlich gut. 

Pansleinen 

veraendet franco hochfein 31 Yards 19" fOr 80 JL« W 40JL 
48* EO A En gros Kabatt. 

Damen, Herren! Agenten 

verlangt Sichere Agentur. Ilriefen ist Rückporto Ix-izufogeB. 
Muater reiaeadet nur frco. gegen Einsendung von i M Markea. 

PeweH'i Traolag Paper Manafacturar, 
66. munuuiatroet LOBSCIf Wa 
^_Hah«a Ma geW. diese Annonce auf. 

JOURlSr.AX. 

DU 

COMMERCE MARITIME 

Erscheint jeden Sonntag. 

Or^Aai 4ler Hctmdela aa Ariai«. 

PAMt, 71, Baalawd da BiiMakiMi. 

Dieaes flir Rheder, Venicberer, ScbiflkflUirer, KanBenta, 
Aaavaaderer etc. naentbehrlicbe Jonraal eatbilt alle naritinaan 
Naehiicktan dar Woche: AakOafta, Abrwaea, Beladnagea. Ua- 
|daekslkl1e, HaTarien, ZnaannenitOaie tob Schiffen, weleba 

nankreich und die mit ihm in Verbindung stehenden Lindar 
iatercssircn. 

Das Journal tlit Cummerce Maritime bringt ausserdem 
saibststindige Artikel luid Hanilelsnachrichten von höchstem 
Belange. Obgleich kuutu < in -Jahr alt, so bat es doch aein 
Volumen schon verdoppeln tu uisea: Statt 1 Bogea, eraakaiiitaa 

seit i-itiiijiT Zeit - Rn;?L'n stark. 

.\)iMimi iiientspreis lür (las Jahr 20 Francs in Fraukn b, 
85 Francs im Postvereiu; fur transatlantische -Plätze wird das 
Paria aaaaaeblann. Maa aboaairt dnrak PoataavaisaaKaii 
oder Weenael aur Parte oder Loadoa. 

MITCHELLS MARITIIIE REGISTER. 

A wMkiy Joamal of commeree eatabltabod ta 1868. 

Cotttaina a comprebensive diitest of thc Sbipping Reporte aad 

Commcrcial incidenis of tlie week with a Supplement containing 

all thc IloiiK'ward Imiiii:i1 S'i.ijv,. 

l'ublished ever^v Friday niurrnnK at 54 Graeechurch St. London. E.C 
Subscription per t,^iiarter ü/Ü. Single Copy G d. 



zxir üekleiduiig von Damplkesselii und Dam.pJ3?üixt»eii. 

Derselbe Ut durch <;lieinti»ohe PrAparatloD bei Jeder Temporator dea Keaaela un^erbrenialloli 
lin tfaa?ahsm*auiSir* Tollatindl« and «iralalt dadoreh eine bedeutende Erspamias an Heimatattall 

O. IT. JBerfi:, Ingenieur, 
AIiTOnrA, wAler'i» Allee. 



C^enoMilaclier Ijloyil. 

I>«iB««iola« Oasellaoliafifc ainr OlaasinoisrunK ▼oa Solaüfea. 
« ^ ^ Oartml-Baraaa ia Barila, Magdabnrgerstrasae 6. 

.P *» OeaellBohaft baabidohtist la dMMMkaa «ad anaaaadaatanlian HalkaplilaaB. wa aia aar Seit nool» 
nicht vactratan tat. Agantaa edar BaaMitlgar an •mattaaa. and olmmt daa Oaatna-Bnreaa bosacUaba 
Bawacbangan aaa dlaaa Btallan antcegen. «•»m»*» 
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IMar K tw rt t xpliwloiiei. 

(Fortseuung aus Nr. 4.) 

Dann folgen weiter als Einleitung zu dem eigent- 
lichen Vortrage folgende Sätze: ..Durch mangelhafte 
Kfluel kann swar auch viel Unheil entstehen (worauf 
nlher surflekgekommen werden soll), aber eine ci- 

Eevtilche Explosion wird tllda dadurch nietnal« her* 
eigeführt wc^dcn^ — „Ein« Explosion wird «war 
niemals entstehen ohne einen zu niedrigen Wasser- 
stand, aber der niedrige Wasserstand allrin wird auch 
keine Explosion zur Folge haben, wenn nicht eine 
weitere Uraaobe biosatriit". — Ferner: »Anf diese 
weiteren Unaehen htnanweieen, und ihnen mit eut- 
spreehenden Mitteln entgegen zu treten, iet der ei- 
gentliche Zweck dieser Abhandlung". 

Diese Sätie kennseichuen die Erfahrungen und 
Ansichten dieses Herrn Tollständig. Mit dem enten 
Salz, soll nämlich gesagt sein, das« wenn an efnem 
Kessel durch Corrosion z. B. eine schadhafte Stelle 
entsteht (wenn der sonstige Kessel noch stark ge- 
nugist), welche Tom Dampfdruck durchgedrückt wird, 
und dann die gegenwärtigen Menschen Terbriiht, 
dam dteaes niebt ale Explosion anzusehen wäre. 
Hierzu wird ein solcher Fall beecbrieben, wo xwei 
Mann verbraunt und drei schwer verwundet wurden. 
Ich fragü nun, wenn diese« aucb keine vollständige 
Explosion ist, was ist es denn anders als ein Er- 
eigniet, welehea durch Revision hätte verhindert 
werden kdnnen, und durch welches der gMze 
Kea«el doch noch hiUte sertrBmmert werden können, 
wenn er nidit wirklich kräftig war, welches ent- 
«chieden diulurcli bewiesen wird. Warum soll man 
forner solche Ereignisse nicht mit zu den Explo- 
sionen zählen? — Schon durch diesen einen Fall 
widerlegt dar Verfaeaer seine eigentliche wichtigste 
Behauptung uns dem sweiten Satz, so dass hierauf 
weiter einzugehen gar nicht nothwendig w&re. 
Trotz alledem wollen wir nn-* die schreckliche Kata- 
strophe des , Thunderer" ansclicn, als Beweis für 
den zweiten Satz und die von mir geschilderten Fälle 
mit den Figuren Nr. 1, 2, :?, 4, 5, 6, 7, 8, 10 u. s. w! 
Dann will ich an die Versuche über künstlich einge- 
leitete £Kplo«ionen in Amerika auf Sandy Hook er- 
innern und einen besonders hierfür geeigneten Fall 
schildern. Ein alter Schiffskcisel, welcher 25 Jahre 
Im Betrieh gewesen, sollte hierzu verwandt werden. 
Der Kessel wurde zunächst einer Wusseriirobe für 
60 ST unterworfen, wobei 12 Anker zerrissen. Nach- 
dem derselbe dann reparirt, hielt er 59 3' Druck aus. 
Nun wurde geheizt bei 15 Zoll Waeaarböhe über den 
Rohren. Bei einem Druck tou 60 V riesen einige 
Anker, und als man Druck von 53i W hatte, explo- 
dirte der Kessel mit furchtbarer Heftigkeit. Der 
Dom und die Ausscnwand von über 'MMJ) Kilo wurden 
Uber 450 Fuss weit geschleudert, und dabei mehrere 
Bftnrae xerschmettert. Zwei andere grosso Stfloke 
fielen in geringerer Entfernung nieder. Der ganse 
Kessel war buchstäblich in Trümmer zerriisen und 
umhergeschleudert. Die Feuerbüchsen waren eben- 
falls zertrümmert und die Rohrplatten nach anderer 
Richtung weggeführt. Aubser<lem wurden zwei bom- 
benfeste Decken, welche zum Schutz anderer Kessel 
dienten, ▼ersohobeu und zerstört. Sieben Minuten 
Tor der Explosion zeigte der Kessel noch 15 Zoll 
SVasser über den obersten Rohren. Ist in diesem 
Falle von Wassermangel die Rede? 

Der Verfasser stUt7t sich ferner auf die beliebte 
Knallgastheorie, welche überhaupt die unbekannte 
Ursache seiner Meinung nach sein soll, und empfiehlt 
dann schliesslich einen Apparat, um daa Eindringen 



von Luft mit den Speisewasser in den Kessel zu verhin- 
dern. Hierdurch sollen liieselben dann gegen alles 
gefeit sein. Dieses nochmals zu widerlegen wäre 
wirklich Zeit- und PapierverscbwenduDg. Nun be- 
hauptet der Verfasser weiter noch, dass er während 
eines Zeitraums von ca. ."V} Jahreu viele ausrangirte 
Kessel gesehen, wo man stellenweise w/< rfm i/ammer 
durch das Blech hätte schlagen, oder wenigstens 
Beulen hinein schlagen können, und die trotzdem 
nicht explodirt wären. Dieses wird Nienuuid be- 
streiten, und ich am allerwenigsten, denn so etwas 
ist mir unzählige Male vorgekommen und sogar an 
Kesseln, weli'ho heutzutage noch im Betriebe sind. 
Wenn solche Kessel sonst noch gut sind, so wird 
mnfhch die so geschwächte Platte oder Stelle durch 
eine neue ersetzt. £s kommt dabei hauptsächlich 
auf die Stelle an, wo da« Blech schadhaft ist. 

Je nach der Kessel- Construction und je nach 
ihrer Lage kann man solche Stellen sogar oft sehr 
gut durch l'elierstreichon mit Cemcnt gefahrlos raachen 
für kurze Zeit, wenn die sofortige Einstellung ded 
Kessels z. B. zuviel Störung im Betriebe venurMMdMUi 
wärde. Um hierüber aber nrtheilen au können , muaa 
man mit den Verhältnissen des BetrieBs und der 
Kesscl-Construction bekannt Min, «oust kOunte die 
Sache gefährlich werden. 

Bevor wir indessen hiermit a})breeheti, will ich 
noch zwei Stelleu aus jenem Vortrai^ erwähnen. Sehr 
kennzoicbueud ist besonders folgender Satz. Nachdem 
der Verfasser uämlioh bemerkt, dass seines Wissens 
von allen explodirten Kesseln V« ComwalHs Kessel 
waren, so folgert er: ..Wenn diese Kessel nicht be- 
sondere Vortheile sowohl in Betreff des Raumes als 
durch die günstige Dainpfentwickelung darböten, so 
dürfte 08 angezeigt sein, den Gebrauch dieser Kessel 
amtlich zu verbieten". 

Dieser Satz spricht für sich selbst} hier könnte 
man den Bibelspruch von dem grünen und dürren 
Holz anwenden . — 

Der folgenile Satz verdient ganz besonders er- 
wähnt zu werden. Er ist einer der Schlussätze und 
lautet wörtlich: „Ich hoffe, dass durch diese Veröf- 
fentlichung auch TOD Seiten der Behörden meine An- 
sichten einer Beachtung und PzOJung würdig be- 
funden werden". 

Ich könnte noch verschiedene Sätze zur Wider- 
legung aus dieser Schrift anführen, indessen wird 
man mir solches wohl nicht zumuthen, da ich über- 
haupt nur aus dem schon angegebenen Grunde auf 
diese Schrift surttekgekommen bin, nämlich, dass ein 
solcher Vortrag gehalten werden konnte, ohne gründ- 
liche Widerlegung seitens nnwesendcrFachleute. Höch- 
stens erlaube ich mir zu bemerken, dass, wenn ein 
derartiger Vortrag in einer Gegend gehalten werden 
konnte, welche fast mit Dampfkeaselo und Kessel- 
Fabnken besäet ist, so ist es zu Terwundem. dass 
nicht noch mehr derartige Ereignisse dort stattnuden. 

In Amerika, dem Lande der fast täglichen Kessel» 
Explosionen geht man der Sache jetzt ganz anders 
auf den (iniud. So wurde z. B. bei Gelegenheit 
einer vor einigen Monaten stattgehabten Lokoniotiv- 
kessel- Explosion, wobei nicht weniger als Ii) der 
nützlichsten und brauchbarsten Arbeiter ihr Leben 
verloren, von der „Tribüne* Folgendes bemerkt: „Die 
Fragen der Untcrsuchungsbcamton sind sprichwörtlich 
kopflos, aber das (iutachteu über die Exjjlosionen 
des LokoniotivkL -"eis in New-Jersey (derselbe war 
nämlich ein alter Kessel) Ubersteigt in dieser Hin- 
sicht den Durchschnitt. Die „Richter kennen nicht 
die Ursachen der hixplosiooen, und folglioh eraiebt 
sieh keine Sohuld Dir irgend Jemanden". Aber Keaeel 
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fliegen nicht auf vie Meteorsteine , ohne menschliches 
Zuthuu. Weuu Todesfälle vorkoniineu bei solch' 
eioer Ejtplofiiou, so haben stets eine oder mehrere 
Personen ein so grobes Versehen oder Fehlgriff be- 

{ engen, dass es beinahe eiuem Verbrechen gleich- 
ommt. Grade in der spärlichen Aussnge der Zeugen 
vor diesem Richter lag genug, um ernsten \'ordacht 
zu erweckeu, in Hinsicht auf die Personen, welche 
die Schuld treffen sollte. Wenn die Untersuchung 
auf solche Weise abgemacht wird, so ist es hohe Zeit 
für die andem StMten, dem ßcipiel des St. Mnssa- 
chusets za folgen, nnd eine Commission von Fach- 
lenten zu eraenuen, deren Sache es ist, die Ursachen 
derEtsenbnhnanfiUle in untersncheu und klarzustellen. 

(Kortärtzung folgt.) 

Stand der SchulschifTsfrage in Deutschland. 

— m. Seit unserm Artikel in der „Hansa" Nr. 3 
über obige, für die deutsche HandelsschiftYalirt wich- 
tige Angelegenheit, ist die Sache in so lern in ein 
neue.s Stadium getreten, als sie das theoretische 
Gebiet endlich verlassen hat, um sich der praktischen 
AmAhrang, wenn auch langsam zu nihem. Es stellte 
sich am letzten Nautischen Vereiustage in Berlin 
heraus, dass, obgleich das verflossene Jahr, nach den 
Beschlüssen des vorlic rgi liLMuleii Wreiustages, keines- 
wegs zu agitaturisclieiii Vurgehen sehr ausgenutzt 
worden war, die Freunde der Sache den Gedanken 
dennoch nicht aufgeben wollen. Die Vertreter der 
Vereine in Breite, Hambarg, Kiel. Lübeck, Rostock, 

Rendsburg, Stralsund, Vegesack und Wolgast erklärten, 
dass mau ui dieser odur jeiuT Form immer iiüi-li 
geneigt wäre, gceij^tHjtü Seh I itt^' zu tlmn, um ilic Sarliu 
zu fördern; in einigen Orten hatte man sogar bereits 
zu dem Zwecke mit Sammlungen von Beitrügen begonnen 
in richtiger Erkenntniss, daas dies nod die Theilnahme 
des Pubiiknms Ar die Sache das Wichtigste sei, und 
man über die Modalitäten der Ausführung erst dann zu 
reden haben werde, wenn die (.icldmittel da seien, um 
an die Ausführung zu schreiten, was wohl erst in 
weiter Feme der Fall sein würde. Uemäas dieser 
Aoffassung erklärte der Vereinstag, dass die Sache 
muunebr als Vereinssache wohl als erledigt zu be- 
trachten sei nnd f'dglich in die Hftnde derjenigen Ver- 
eine pelegt werden könne, die das Interesse dafür 
noch bewahrt haben. Mau gab dabei nur der F,r- 
Wartung .\usdruck, dass diu etwaigen Schulschiffa- 
vereino auch ferner mit den Nautischen Vereinen im 
Zusammenhang bleiben möchten. 

Im Verfolg einer Resolution dieses Inhalts vom 
Vermnstage, hielten die oben bezeichneten Mitglieder 
in Berlin gleich eine Versammhing ab, an welcher 
auch ein Mitglied eines in der Reiclishauptstadt 
vielleicht zu bildenden Vereins Theil nahm. Nachdem 
hier die Schritte, welche uu den verschiedenen Plätzen 
bereits geschehen waren, ni^etheilt nnd Ansichten 
dahin ausgetauscht waren, dass man vorerst nur fUr die 
Sache im ganzen und grossen, für die Belebung der 
Idee und des Interesses wirken, aber auch durch 
Sammlungen von Beitrügen, die bis weiter in Spar- 
kassen u. s. f. zu verzinsen seien, den Anfang zur 
Bildung des nothwendigen Kapitals macheu wolle, 
ward die Bildung eine« ans neun Mitgliedern be- 
stehenden Comites beeeblossen und als dessen Zweck 
hingestellt: 

1 . Die Fortsetzung der Agitation und zwar nach 
Uaassgabe derjenigen üeldmittel, welche dem Comite 
hiesn von den einzelnen Vereinen bewilligt werden ; 

2. Die Ausarbeitung eines Statutenentwnrfes fUr 
einen Ceutralvercin , dessen Conslituirung bei Ge- 
legenheit des nächsten Xaatiselien Vereinatafes in 
Aussicht genommen wird. 



Zum Vorsitzenden dieses Comites wurde Herr 
0. Sjöström in Bremen ernannt. 

Es ist nun angesichts der gegenwärtig herrschenden 
Zeitverbältnisso nickt schwer vorauszusehen, dass der 
erste Anlauf nur von sehr bescheidenem Eriolge be- 
gleitet sein wird, daas die Sache, nen wie sie in 
Deutschland ist, zuerst nur ganz vereinzelntem Ver- 
stäudniss und Mitgefühl begegnen wird. Man wird 
aber später gewahr werdon, dass die Fntwickelnog 
der modernen Schififahrt, bei der Zunahme der grossen 
Daropfer und anderen Einflüssen, die wir bereita frUhw 
oft hervorgehoben haben, in Deutschland ebenso weilif 
wie in England und Holland, wenn die deutsche 
I'lafruc und die wichtige Sefji^lschifTfahrt , die vom 
Dampfe nie ganz vordrangt werden kann, ihre jetzige 
Stellung behaupten sollen, der Schul- oder Matroten- 
schiffe bedürfen wird. Nach uns von Kundigen ge- 
wordenen Mtttheilnngen wfirden die Opfer auch g»r 
nicht so unerschwinglich werden, denn flirdie meisten 
Knaben, die aus dem Inlandc herankommen, würde 
man fiir den .Vuffintlialt am IJord des Schulschiffes 
auf Vergütung der entstandcueuKosteu rechnen können. 
Väter und Vormüuder im Oberlande, deren Söhne und 
Mündel wohl Lust hätten, in den Dienst der Seefahrt 
zn treten, gerathen jetst in die Verlegenheit, keine 
Anstrllung für dieselben zu finden. Dass das Küsten- 
land aber nicht das nöthige Material hergieht, zeigt 
die Staiis'.ik der Secmannsämtcr. Darnach lieferte 
z. B. zu der Bemannung der Bremer Seeschiffe 
im Jahre 187li das ganze Bremische Staatsgebiet Bur 
640 Mann (von 3735 Personen), worunter öO Jungoi 
ans Bremen, Vegesack nnd Bremerkawen mumm&m» 
Ks ist also an der Zeit, dass etwas geeoihehe, um das 
Gleichgewicht wieder hor/ustellen. 

Wir werden fortfahren, in der „Hansa" über den 
weiteren Gang der Schulschiflssache zu berichten. 



Un8«r« Kriegsflott« zählt nscb der neuesten Schiffsliate 

29 Schifff! nnd FahrziMi^e , die für den Kampf zur Stt oder 
zu Wi'itt-rn Krtuzl ahi ten sich fiRnen, niibst 2.') andern Fahr- 
zeugen, <lit.> zur Kustt iittottt', llaffndivust und als Schulschiffe 
zählt ii. Im Htm liegriffcn sind 17 Schiffe und Fahrzeuge 

Die eieentlirhe Schlachtflotte bilden 6 Panzcrfrcgatteo 
nnd eine Panzer-Corvette: dazu treten dann noch als ia BM 
begrilfen 'i Pimserfresatten und 2 Fanzer-Corvetten, 
der ♦ 



IHe Abthnlnng __ 

bestimmteB ScUffS aoÄsit 4gededkte, 6 ChstUiTCks-Oorvett««, 

2 Kanonenboote der Albatross - Klane and 5 Kanonenboote 
erster Klasse. Im Bau begriffen sind noch 6 gedeckte Cor* 
vetten und 2 Kanonenboote erster Klasse. Eine alte gedeckte 

Corvette „Arcona''und die 2 Ulattdecks-Correttca „Nymphe" and 
„Modnsa" sind drr Abtlicilung der Schulschiffe ühcrwiosen. 

Iiic Afis.'fx/ '■/(((■ li':':-'.ciit aus 2 PanzcrfahrziMigcii , 2 Tor- 
pedobooten, ti Kanoneubuotcn zweiter Klasse: ioi Hau sind far 
diese Abtbeilnng 5 Panzer-Kanonenboote. 

Die Zahl der AvUo* betrilgt G, darnnter die neue Yacbt 
„HohencoUcm" tob flOOt» PK^ f Oesckfitna ud 100 Haan Be* 
Satzung. 

An Seholscbiffea liad Jelit Je 4 SsfUr nai 4 DSMpitar 

vorhanden . 

Zum UafeadieaBt geboren 8 Schlepper. 3 KasemenscbiS'« 
a LootscDfahraeoKe, 10 tlulks. Zum Ankauf und zur Aao- 

ntstung eines grossen Transportdampfers ist 1 Mill. Mark im 
Etat Befördert; da^s ist eine crfreulit he Neuerung im Hinblick 
auf diu Uubelslindc bei der Abholung des letzten Panzer- 
scbtffeü vun England; im Ucbrigeu sind /u solchen uud äbn- 
lichcu Dienstleistungen andere Dampfer billiger zu rhartern. 

Die «nglUch« Kriogsflotto zftblt einen Effeciivbestand 
von 183 Schiffen (Dtmliefc 4 P.-LinieDschiffe, 18 Paoser - Fre- 
gatten und Corvetien, 80 ladere Fregatten and Correttea nod 
65 kleinere Dampfer nebst 11 Segelschiffen rericbiedaair 
Klassen) und von 185 Retervescbiffco, Seblepndarapfem nnd 
Transportfahrzeugeu. Im Bau begriffen sind 10 Panzerschiffe, 
6Corvetten, ti Schaluppen, 2 Avisos, ül Kanoneoboof^; vollendet 
wurden in 187t] die Pansorsdtiffe aPreadaoogbt**, „Nel«»*. 
Nortbampton-' und „Ttainife*. Die Beee «Alenadn" iefe 
bereit« im Mittolmecr. 
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Die Entwickelung der deutschen Handeleflotte 
Ii tfM Jahm 1871—76. 

II. 

Untersuchen wir jetzt, in welcher Weise die 
leichte Vergrösserunn unserer Handelsflotte, welche 
in diesen G Jahren stallgefunden hat, und fast allein 
durch die Zunahme der Zahl der Dampfer bewirkt 
ist, aiob Uber die beiden Gdtiele der Ostsee- u. Nord- 
tetrMtani rertlieilt. Die bereits bekannten Abthei- 
lungeo beibehaltend, betrachton wir 

A. Die KttuffahrteiflotU im Gantm 
IdMf D. u. E. 

Die mittlere Zahl der Oststc schiffe betrug 210G, 
steigend von 2082 Schiffen auf 2101, also am 19 
Schifle oder 1% in 6 Jahren, d. h. um 3 Scbiffe in 
Jahre. Schon 1872 betrug die Zahl 2115, voa da 
ab ist fast nur Abnahme zu regi>.trireu. 

mittlere Zahl <ior Xordscrschiffe betrug 24(jC, 
steigend von ^4;37 auf 2ij44 , also ura 207 oder um 
9% in G Jahren, d. h. um 'M bis 35 Schiffe im Jahr. 
Sie bat ihre hauptsächliche Steigemng in den letsten« 
den eehleehteo Jaliten er&hren. 

Der mittlere TonnengrhaU der Osfsecfhttr betrug 
460 031 Tons, die mittlere Grösse der Ostseeschiffc 
219 Tons pi fTi-n L'24J T. der mittleren (irusse der 
registniten deutschen Kaufiahrteischiffe überhaupt; 
der ge^iummto Laderaum hat in den 6 Jahren um 
2104Ö I., also um beinahe 5Va« pr. Jahr am 3008 T. 
SQ^onmen. Da die Zahl nor nrn 1%, die Trag- 
fähigkeit um (:,'csf iep;en ist, so baUt nUUI die 
Schiffskörper dort allniuhlij^ i!ni<sry. 

Der mittlere Tonnengchalf der Soräscvflottc ho- 
trug 565 208 T., die mittlere Grösse der Nordaee- 
sohiffe beinahe 230 T.; der gesammte Laderaum hat 
sieb in den 6 Jahren am 81 4Sili Tons» d. h. um reich- 
lidi 157,, und im Jnlire im 13414 IL d. k m mehr 
als das Dret&oli« der Aendemog dar Ostsaaflotle 



gchnhen. Auch hier ist die Tendens, dtO Schifte 
grösser herzustellen, ui'.verkennbar. 

Die mittlere liininnuittig der OslsTcflottc I>ctrug 
18 507 Köpfe, per Schiff beinahe 9(8.8) Köpfe oder 
auf 25 Tons 1 Mann, dem Durchschnitt der gaassn- 
Flotte fast genau entsprechend. Die Bemannong hat 
sich nur am 10 Köpfe im Ganzen Termehrt, was 
gegenüber cb^r allerdings goringon Zunahme der Zahl 
und Ladefiihigkeit derSchifte docli aui tiiue Sehn uchuiig 
des ßcstaudes schliesscn litsst. 

Die mittlere Bemannung der XordseefloUe betrag 
22 461 Köpfe, pr. Schiff 9 (9.1) Mann oder auf 25 
Tons I Mann. Die Bemannung bat am 8877 Kfipfe^ 
d. h. um IS^/o zugenommen, ist also «Mfrtcr als die 
Atusahl, und nur unbedeutend weniger als die Lade- 
fähiffkeit der Schifte gestiegen; von einer Schwächung 
des Bestandes an .Mannschaften kann also an Bora 
der Nordseeschiffe nickt geredet werden. 

Betrachten wir jetzt 

B. Die Seg^hiffe der Ost- u. Nerdeee ßr tiek 

laut D. u. E.). 

Die mittlere Zah\ der Segelschiffe der Ostsee be- 
trug 1996, sie ist von 2000, nach vorübergehendem 
Steigen in 1872, beharrlich bis zu 1954 geswnkmt 
d. b. am 4S oder am 8%, im Jahr dnrchsGhmttlioh 
um 7 Schifte. 

Ebenso ist ihr Laderaum, der im Mittel 457 5^ 
Tons betrug, nach aiehrLren Schwankungen vou 
439 089 auf 437 382 T. oder ura 1707 T,. d. h. ura 
0.4%, im Jahr durohscbnittlich um 2% T. gesunken. 
Dis mittlere Qröeee idss Ottweeegkre betrug 219 T., 
16 T. mehr als das Mittel der Segelschiffe ffberhanpt. 

Dem entsprechend hat die Bemannung, deren 
miitlrrc Stärke 17 043 Köpfe betrug, von 17 3IG auf 
16 612, d Ii. Uli) 704 Mann oder 4°;o abgenommen. 
Die üätsecseglcr fuhren im Mittel 8 — 9 (8.5) Mann 
stark oder auf 2:> — 26 (25.6) Tons 1 Mann. 

Die S^dfioltc der Ostsee eraeheiiU naek aUe» 
Biehtunge» «m Biickgange begriffen. 

Die mittlere Zahl der Segelschiffe der Nordsee 
betrug 2.'i3',.' Schiffe, sie ist von 2361! nach beharr- 
lichem Sinken in den mittleren Jahren bis ;;um 
Schlüsse unserer Periode wieder auf 2462, d. h. um 
96 Schiffe oder um reichlich 4% gestiegen. 

Ebenso hat ihr JLail0ra«m, der im Mittel 447 074 
Taas betrag, von 461 S)V T. anf 468 931 T. odor am 
2669, d. h. am 0.6% migm mmm t im Jabra um 
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443 T., was freilich nicht mehr bedeuten will, ala 
dass er wenigstens nicht absolut zurUdcgagaugen ist» 
Die nUttien Ortete d«s XordieeM^eit «mt 191 Tons, 
oder 13 T. wmiger all der mittlere Laderaam aller 

deutschen Segdschifto. 

Die Bemannung, deren mitüerr Stärke IG 629 Köpfe 
betrug, nahm dagegen ah vou 17 1:^.) auf 16 603 oder 
um 820 Köpfe, d. b. um nahezu 5%. also in stärkerem 
Grade als die der Ostseese^Ier. Die mittlere Beman- 
mmg des NordseeaegtUek^s betrug 7 Mann, oder 
aaf 27 Tons 1 Mann. — 

Die Segelflotte der Nordsee li.it siuh in ihrena 
Bestände behauptet, eiu Mehr lässt sich kaum sagen; 
ihre Schiffo sind durchschnittlich kleiner als die der 
Oeteoe, uod fahren um ein Oeringes schwächer be- 
mannt. 

C. Dia Dtm^ferflotten der Ost- und Nordtee 
(laut D. u. E.) 

Diese bieten freilich ein anderes Bild der Ent- 
«ickelnng als die Seaelflotten der beiden Meere. 
Die mittlere Zahl der Dampfer der OrfN« betrug 

107. der Nordsee 128; die Ostseeflott f hat sich stetig 
von 76 auf 137; d. h. um Gl Schiffe oder um H07o, 
«Be Nordseeftotte vou 71 auf lw-2. d. h. um III Schifte 
oder am 158% vennehrt. Per Jahr gerechnet nahm 
die Zahl der Oetieedampfer um reioblioli 10. der 
Nordseedampfer um 18—19 att* 

An Grösse treten die Ostseedampfer sehr gegen 
die Noi<Ueedampfer zurück, die Ostsee unterhält 
keinerlei transatlantische Dampferfahrt, sondern nur 
Kfistenfahrt. Der mittlere Laderaum aller Ostsee- 
damafer betrug 23431 Tons, der Nordseedampfer 
118i64T.; die Ostaeedampfer nahmen zu von 10734 
Tons auf 33 486 Tons, d. b. um 22 752 T. oder um 
212 »/ö, die Nordseedampfer von 71 260 T. auf 150083 
Tons, d. h. um 78 823 T. oder um 1 1 1 »/o- Die miUlere 
Grösse eines Ostsccdampfers betrug 219 T., also genau 
dieselbe Tonoenzahl als die des mittleren Ostsee- 
segelsckiffes; die niittlere Grösse des Nordseedampfers 
dagegen war 928 T.; beinahe 5 Mal so bedeutend 
als die dos mittlem Nordseesegelscbiffs, und Uber 
4 Mal HO bedeutend als die mittlere Grösse der Schiffe 
unserer j;aii/^cn Flotte überhaupt. Da die Ostsee- 
dampfer sich der Zahl nach ura SO^/o, dem Laderaum 
□ach um 212% vermehrt haben, so werden sie all- 
inÜgflrefver hergestellt, Während die Nordseedampfer 
im Angemeinen kMner ah frtther gebaut werden. 
Es sind zu den alten Linien nach Nowyork, welche 
die grössten Schiffe beschäftigen, eine Menge an- 
derer Linien nach West- und Ostindien, sowie nach 
Südamerika's Ost- und Westküste hinzugetreten, 
welche kleinere Schiffskörper beschäftigen. 

Die mittlere JBenMumutv Ostseedampfer war 1464, 
der Nordseedampfer 5888 Köpfe ; die der Osteeedampfer 
stieg von 994 auf 1708 Köpfe, d. h. um 714 oder 
72%, fast genau der wachsenden Zahl entsprechend, 
die der Nordseedaropfer vermehrte sich von .>? 12 auf 
7439 oder um 3697 Köpfe, d. h. nm99<'/o, allerdings 
bei Weitem nicht Schritt haltend mit der um l.^<'/a 
vermebrteii Zahl der Dampfer. Theilweise lässt sich 
dies MissrerliSltniss dadurch erklben. dass eine 
Menge Schiffe ihre Kajüten für Passagiere entfernt und 
in Laderäume umgewaudelt haben , wodurch das für 
die Passagiere bestimmte DicDsipersoiial g;uiz über- 
flüssig wurde. Die Ostsccdampfer fuhren durch- 
schnittlich 14 (13.7) Köpfe stark oder auf 16 Tons 
1 K^ann, die Nordseedampfer dagegen fuhren durch- 
schnittlich 46 (4.5.6) Köpfe stark oder auf 80 Tons 
1 Mann, welche Verschiedenheiten sich mehr als hin- 
länglich aus der verschiedenen mittleren Grösse er- 
klären. Die unbestrittene Thatsache. dass grössere 
SchiiTe verhältnissm&ssig schwächer fahren können 
als kleine, lekeiBt bier inehtföllig snm Austrage au 
kommen. (Forts, folgt) 



Aat BiteflM Mteber Kapitaim. 

IT. (Fttrts. ans Ho. 8) 
Uebenleitt «et Beine d«o »ebtCbe 

A. Xiekmann. ven BttaTto nsoh Middelburg. 

Novbr. 10., Mittags 33»46'S 28« 23' O Daeb 
Besteck. Bar. unveiindert, Wnd WSW 8—12. 

Bis 9Ü. nngeftbr missiger WSW-Sturm mit hef- 
tigen Höen Um 10 U. plötzlich orkanartige Böe mit 
einer fürchterlichen See, die das gauze Schiifsdeck 
von vorn bis hinten füllte. In dieser rUrchterlicben 
Böe, in der es nicht allein reguete, sondern Wasser 
vom Himmel goss, verloren wir beinahe alle dia 
wenigen Segel, die Boeh gesetst waren. Vorstengen- 
stagsegel flog ans den Lieken, die Obermarssegel 
wehten los und in Stücken, (irossuntermarssrgel und 
Unterkreu/segel weheten in Stücke ; allein dasVorunter- 
marsscRel blieb heil und hielt den Stoss aus. Schaden 
au Deck noch nicht zu übersehen. Nach dieser enU 
setzlicben Böe die bis 12) U. Mittags anhielt, in der 
wir darcbaua machtloe waren irgend etwas au thws, 
da das SebiiT beinahe aaf Seite lag, und man weder 
vor dem Geheul des Stnnioa etwas hören, noch vor 
dem niederströmenden Regen und den entsetzlichen 
Sturzseen etwas sehen konnte, und man genug zu 
thun hatte sich fest xu halten um nicht über Bord 
n waschen, klirto die Laft etwas auf, doob Uitato 
ee noch stets. 

4U. Naehm. Bar. 29". 60. Th. 20. Wind WSW 
9—11. stets schwerer Sturm mit entsetzlichen Böen. 

8 ü. Bar. 29"64. Th. 20. Wind WSW 10—9. 
etwas handsamer. 

12 ü. Bar.29".64. Th. 20. Wind WSW 9— 10. 
sehr grelles Wetterleuchten in Westen dnreh Süd 
nach SO. Eine Böe jagt die andere. 

4 U. Morg. Bar. 29''60. Th. 19. WSW 9—11, 
See bergehoch. 

8 U. Bar. 29". 64. Th. 19. Wind W 10 — 12, 
fürchterliche Böen. 

12 D. Mittags den 11. Nov. Besteck 33« 18' S. 
u. 29» 6' 0. Bar. 29". 74. Th. 17. Wind 10—11. 
Vorm. 8| U. sahen das Land in Nord u. NO, und da 
wir Seeraum nöthig hatten, ich auch fürchtete, in 
einer dieser Böen mein letztes Segel, das Vormars- 
segel zu verlieren, denn an Festmachen war kein 
Gedanke mehr , so hielt idi vor den Wind n. lernt« 
bis 12 U. Mittags. 

11.— 12. Nov.«) 4U. Bar. 89* .74. Th.l7. Wind 
WSW 11—9, schwere Böen. 

8 ü. Bar. 29". 84. Th. 18. Wind 8 — 10. immer 
noch heftige Böen. Lttft wird reiner, gegen Abend 
Land in Sicht. 

18 ü. Bar. 29". 94. Th. 19. Wind WSW 8-0, 
Stnnn nimmt ab, Böen mindern sich. 

4 U. Bar. 89«.98. Th. 18. Wind SWaW und 
um 8Ü. Bar. .W OG. Th. 19. Wind WSW 8-6, 
Wind nimmt ab, doch See fürchterlich, bricht 
ati lieiiieti Seiten über das Schiff, Leute stebea bei 
den Pumpen bis an die Arme im Wasser. 
1 Mittags den 12. Besteck 32 »SS' S. u. 29» 32' O. 
i Bar. 80". Ol. Th. 18. Wind SW 3. Hierauf wurde 
es still, gegen Abend erhielten leiebte NW- Briese. 

Mittags den 13. 34» 11* S. n. 28«8' 0. StlOB 
in 4 Tagen SW| S H.') Sni, 

Mit leichten SW- u. W-Winden kn uzte ich so 
viel als möglich längs der Kaute der Agulhas Bank 
auf und befand mich am 15. auf 34*' 42', 8. o. 86* 
30' 0. Strom in awei Tuen WzS 122 Sm! 

Jetit erbieUen wir iriseben 80, der angefähr 24 
Stvadan aabielt, dann ONO lief und aMant«. Mit 



•) Nichts von der Mt Bsik .Momahd«. SshM JBbal^ 
pore", Schiff „Britith Contnl" ges^en? Bofekfetea aaeb vaa 

mounUinons rross ses, perfect bnrricaoe at intonrals, shipplült 
immense quantities of wster oa deck etc. Salomon etc. 8tL 
Helen«. Dec SS. 76. Aneli nicht abgebildet in lUstr. Zsttaagt 
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abwechse.nd Windstille, leichten westlichen und öst- 
lichen Winden, kamen wir endlich rund Ciip der 
gat«n Hoffnung. Die Länge desselben wurde in 

90' S. — 48 Tage von Sand* — passirt. SUtt \ 
nim direct Kurs auf St. Helena in letxen, hielt iob 
mehr westUeh an, am mit westliehen Winden mehr | 
Soeraum zu hahen. Der Wind hielt sich erat südöst- ; 
lieh, lief liuun nach SSVV und wurde still, worauf 
dann wieder flauer Zug aus SW u. W durchkam. 

Mitternacht den 25. No». — 18 Tage von SO« S. 
im ludischen Oceau — paseirte ich 30" im Atlantic 
in 9*30'0, Strömung vom 16. bis 19. auf der 
Agulhaa Bank im Mittel SWf W 10 Sm. pr. Etmal, 
diinn rund dem Cap mehr westlich nnd nöidlich vom j 
lU. bis 24. Nov. im Mittel WzN 13.2 Sm. pr. Tag. 
Die Wasaertemperatnr hielt sioli swisehen 14* und 
15« IL 

IIL SfaHoit. 

Von 80» S. nach O« 8. ' 

j 

Obgleich man zu dieser Jahresseit, dem süd- 
lichen Sommer, fast regelmässig in 30° S den SO-Pasaat 
findet, so fanden wir jedoch nur leichte westliche 
Winde, die allmilig, je nSrdlieher wir kamen, sttd- 
lieher liefen. Erst in S. o. 2} « O. kann ich sagen, 
dasa wir den SO-Paaaat erhielten, doch war derselbe 
so flau — • gewöhnliche Stärke 2 — 3, auch mal eine 
Wache 4, dass ich von 3<J" bis zur Linie in 22" W. 
ganze 20 Tage gebrauchte, und ergab das Mittel der 
larfickgelegten Distanx 89.4 Sm. pr. Tag! Den steif* 
sten (?) Passat fand ich swisehen 17" n. 4* S., d. h. hier 
war die mittlere Stärke 3—4. St. Helena und St. 
Ascension wurden im Westen passirt; in Lee von 
beiden Inseln fanden wir starke Strouikubbelung. 

Strömtuui. Von dO«S. u. 9i«0. bi8 21«>S.tt. 2«0. 
in 9 Tagen NW 94 8m. oder pr. Tag 10.4 8m. 

Von letzterer Breite u. Lange bis nach 11" S. 
und l:;;"W. bog dieselbe mehr nach W u. SW, wir 
fanden in 10 Tagen im Mittel WSW 86 Sm. oder 
pr. Tag 8.5 Sm. 

Jetzt wird die NW- Richtung wieder vorherr- 
schend. Wir fanden von 11 «8. o. 12« W. bis nach 
8) «8. n. S0*W. eine StrOmang in 6 Tagen im Mittel 
WNWJW 91 Sm. oder lf> Sm. pr. Tag, Die NW- 
Aequatorialströmung wurde jetzt immer bemerkbarer, 
am 20. Dcc. von ■J"2.')'S. u. 20" W, nach 1"S. und 
äl'H'W., Strom im Etmal NWzWlW 23 Sm. und 
von hier nach OM*;' N. u. 22*96' W. am 81. Dec, 
im Etmal NWzWjW 40 Sm. 

Weder an der Temperatur desWasseiN. da» vom 
Cl^> ab, je nördlicher wir katiifii. alliuiilif? vviinner 
wnrde, uoch am spezifischen Gewicht desselben — 
welehe« desto kleiner wurde, je mehr die Temperatur 
•Heg — konnte man eine StromTerftnderung er* | 
kennen . 1 

So viel steht auch fest, das wir diese Reise die ; 
wärmeren Gewäss'M' des Agulliaströnis nicht mit uns | 
um das Cap gefüiirt haben, und trotzdem wir uns 
beständig nach WNW versetzt fanden, so hatten wir 
doch stets .1 — 4''R. kälteres Wasser nordwestl. vom 
Cap als südüstl. von demselben im .Agulhas Strom. 

Barometerstände. Von 30" S. bis 23* S itäglicher 
Stand zwischen 29".lt7 bis 30". Ol» mit durcbschnittl. 
flauen SSO-SSW- Winden. — 23 " S. b. 21 » S. zwischen 
2!"".8t; b. 29".!l8, Wind SO (2—3). — 21»«. bis 
IdfoS. «wischen 29". 92 bis 30". 02 Wind SOzO 
(8^). l&l • 8. bis MH • 8. allmilig fhllend swisohen 
S»".80 bis 29". 92. Wind SO (3 — 4). Dann von 
10}»S. bjs8''S. (niedrigster Stand im Passat) 29'. 7ä 
bis 29". 83. Wind SO; dann wieder nllmälig stci^i nd 
bis zu 4"S., Stand 29". 82 bis 29". 94. Wind SO 
(3 — 4), und schliesslich bis zur Linie wieder laugsam 
fallend, Staad 29". 80 bis 29". 92. Der grösste Ua- 
tondued der tägliohea AUesan|en 0*.06^bis O^.IO 



fiel gewöhnlich zwischen 4 und 8 U. Morgens, u war 
der Stand, wie allgemein bekannt, des Mor^. i U. 
stets niedriger als Nm. 4 U. und umgekehrt .Morgens 
8 U. stets höher als 8 U. Abends. Wie schon Irüher, 
fand ich auch auf dieser Reise awischen 18 « und 20« S. 
Baumwnrseln und «ehr grosse langstielige PflaMen> 
blatter treibend. Frage: Kommen diese vielleicht 
aus dem Oraugere viere V (Möglich, können auch im 
Rnadlauf von otdamerika itaauaea. D. U.) 

(Fori», folgt) 

Ueber Keteel-Explosionen. 

(Koitostaang aas Hr. &) 

Kine anerkannt tOehttge Fachschrift äussert sich 
über Kessolexplosiouen wörtlich wie folgt: ,»Wir 
sehen mit (ienugthuung, dass die Ansichten in Be- 
treff der Ursachen von Dampfkessel - Explosionen, 
welche wir lang und breit sn wiederholten Malen er- 
örtert haben, nun von allen vernünftigen Menschen 
angenommen werden. Diese Ansicht ist, dass immer 
eine Ursache da ist, welche ausgefunden werden kaaa, 
wofern unparteiischer nnd gesunder Menschenver- 
stand angewandt wird. Wir Behaupten, dass irgend 
Jemand immer dafür verantwortlich {,'eniacht werden 
kann, und nach allen solehen Fallen zur liechen- 
schaft gczdgLii weiden sollte. { Wir saßen nicht zu- 
rällige Krejgniüse, weil wir nicht an zufülligo Ereig- 
nisse glauben.)". 

In welcher Weise und mit welchem £rfoige man 
in Amerika diesem Unwesen jetzt steuert, wird ' am 

Schluss dieses Artikels durch den Bericht eiaerKeseel* 

revisions-Oeseilschaft bewiesen werden. 

Wenn man also in Amerika, dem Lande der 
persönlichen Freiheit (wie einem dieses ja dort auf 
Sdiritt nnd Tritt entgegen gerufen wird, damit man 

es nur glauben soll), wenn also in einem solchen 
Lande, wo bekanntlich bis heutzutage mit der Sicher- 
heit anderer Menschenleben von Staatswogeu in gar 
keinem Vergleich zu uns vorgegangen wird, wenn man 
dort diesem Unwesen jct/.t so en(!rjL:i->ch zu steuern sucht, 
was müssen wir dann thun? — etwa detartise Meinungen 
aus Vortragen in natarwjssmisehaftliefaen vereinen den 
Behörden empfehlen? — oder die horden veran- 
lassen, bei sämintlichen derartigen K^>^l|^nl^sen die Sache 
durchwirklich urtheilsfäliigc Menscb' n gi uiidüch unter- 
suchen zu lassen, und wie den Rüdesheiuier l all e.\em- 
plariaoh xu bestrafen, damit die Besitzer von Dampf- 
kesseln geswangea werden, sieh an wirklich sachver- 
ständige Fachlente SU wenden,nnd von Zeit zu Zeit eine 
Revision zu vr-rlancriMi, \iir dieses könnte /um Wohl 
der in der Nalie von Danijilkesseln sicli aufhaltenden 
Menschen dienen. Ilierniit nun genug für jetzt. Ich 
könnte als Beweis noch darthun, wie /. B. verschie- 
dene Besitzer von Dampfkesseln, ^uwiu von Flnas- 
und Seedampfem ihrelLessel beobachten lassen; ich 
halte es jedoch einstweilen fBr unnöthig, da man 
wohl die berechtigte Hoffnung hegen darf, dass man 
höhern Orts geeignete Schritte hierfür thun wird, in- 
dem man wirklich SachverstAadige nad erfahrene 
Fachleute anstellt. 

Sehen wir uns nun die in Nachfolgendem ge- 
schilderten Explosionen an. 

Das Jahr 1H74 war in Kngland nach dem ötTeut- 
lichen Berichte ausnehmend unglücklich in Betrefi 
der Unfälle für Menschenleben und Verwundungen 
bei Kessel- Explosionen. Wahrend z. B. 1873 bei 78 
Explosionen 57 Menschen getödtet und 85 verwundet 
wurden, kamen in 1874 im Ganzen 7(i Explosionen 
vor, wobei 77 Mensclieu getödtet und nicht weniger 
als 198 verwiüiil't wurden. Die .Vnzahl für 1873 
föhrt in dem \ D h litnias für dio ganze Bevölkerung 
beinahe auf das Doppelte, und die fUr 1874 auf daa 
Dreifhehe der DnrehMlinitta-ABaabl der jahriieben 
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EiseDbahnunrälle in England, oder ungefähr 1 von 
200 000 und 1 »ou 100 000 Personen. 

Wir wollen nun einige der hervorragendsten und 
lehrreichsten Explosionen besprechen und theilweise 
auch illustriren. Zunächst ist bei allen diesen Ex- 
plosionen bewiesen, dass die eine Hälfte hätte 
verhindert werden können durch Borgfällige Aufmerk- 
samkeit der Wärter, während die andere Ifälfte durch 
sorgfältige Revision bevor Dumpf aufgemacht wurde, 
oder nachdem der Kessel reparirt war, hätte ver- 
mieden werden können. Hierdurch wird es augen- 
scheinlich, dass man auch in England durchaus nicht 
mit der nöthigen Energie vorgeht, um derartige Un- 
fälle zu verhindern, welches manchem Leser wohl 
zweifelhaft erscheinen mag, aber durch dieses und 
die Ereignisse der letzten Zeit vollständig bewiesen 
wird. Wer die Verhältnisse dort näher Kennt, dem 
irird dieses ganz natürlich scheinen, denn der sog. 
„englittcbe Cilaube" ist sprichwörtlich geworden, na- 
mentlich durch die grosso Anzahl obscurer Maschinen- 
fabriken, an welchen man dort keineswegs Mangel 
bat. Unter dieser Benennung versteht man alles 
Zweifelhafte, welches von deu obscuren Fabrikanten 
diesem gegenüber als zuverlässig bezeichnet wird. 
Fig. 14 zeigt einen von 8 aufrechtstehenden Kesseln 

mit 2 Feuerungen, 
19 Fuss hoch und 7 
Durchmesser. Das 
Flammenrohr hatteS 
Fuss Durchni. u. '/u 
Zoll Platten für öO» 
Druck. Das innere 
Rohr wurde in seiner 
ganzen Länge zu- 
sammengedrückt, u. 
vollständig von der 

Hülle abgerissen, 
während letztere in 
viele Stücke zerriss 
und auf grosse Di- 
stanz weggeschleu- 
dert wurde. Der 
flache Boden war ohne Stchbolzen und Anker. Die 
Witte, Oeffnung und das Kreuzrohr waren ungefähr 
vom selben Durchmesser, wodurch der Boden ge- 
schwächt wurde. Das Sicherheitsventil war über- 
lastet und der Kessel cxplodirte, als der Dampf 
etwas über den gewöhnlichen Druck gestiegen war. 
Hierbei wurden nicht weniger als tj Personen ge- 
tödtet und 22 verwundet. 

Nr. 15. Eine andere Explosion traf einen aufrechtste- 
henden Kessel mit 4 Feuerungen, 26 Fuss lang u. 10 F. 
Durchm. von ) zöU. Blech für 30 S Druck. Eine 
lange fortwährende Leckage des Speise -Ventils war 
die Ursache, dass eine der Platten in der Mauerung 
total durch Corrosion zerfressen war. Ebenso waren 
die Platten von Innen zertresseu, wodurch ein Stück 
von 3 bei 2J Fuss herausflog; während der Kessel 
9 Fuss von seiner Stelle geschleudert wurde (nach 
Martini keine Explosion!); hierbei wurde ein Mann 
getödtet und einer verwundet. 

Nr. 10. Ein anderer Kessel mit Feuer und zurück- 
kehrendem Flammrohr (LocomobiUKessel) von 10 Fuss 
Durchni. und '/u zöll. Platten, zersprang bei 45 ff 
Druck, und zwar so, dass die vordere Kopfplatte, 
verbunden mit dem Feuer und zurückkehrendem 
Flammrohr, herausgeschleudert wurde, eine ziem- 
liche Strecke weit, wobei 1 Mann todt und 2 ver- 
wundet wurden. Dieser ganze Kessoltheil war durch 
Schraubeubolzen mit dem Hauptkessel verbunden 
(wie solches auch sehr oft bei uns zu sehen ist). 

*) Der Verfasser bezieht sich «uf 13 früher behandelte 
KcMel-Explosionen, vcrgl. Uansa Iä76, S. 197. D. U. 
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Man thut dieses eben am die Arbeit zu erleichtern 
und den Kessel bequem reinigen zu können. Dies«« 
Beispiel zeigt aber, dass solches ungenügend iii. 
Der Kessel explodirto durch beschlennigte ZuDahae 
des Dampfdrucks. 

Nr. 17. Fig. 15 war einer von 6 oornitchni 

Kesseln von 30 Fosi 
Länge und 6 F. Durch- 
messer. Dag Feuerrohr 
>^'7"--. .^^^^^ '•' 3 F. Durchm. von 

A. . /\ ^-ÄSi^",- ' Platten fiirSO» Druck. 

Das Wasser war zo 
weit weggefallen 

so dasB das 
Rohr rothglühcQd 

und von einem Ende zum andern zusammengedrückt 
wurde, wodurch der Wärter verbrannte. Der Kessel 
selber blieb unversehrt liegen. 

Nr. 18 war ein SchifTskessel von 12J bei 20J F. mit 
5 innenliegenden Feuerungen, welche in einer Feaer- 
kammer von 18 j F. Länge mit einem halbkreisförmigen 
Boden von|8 F. Durchm. mündeten. Die ganze Feaer- 
kammer war ohne jegliche Stehbolzen (ein norer- 
zeihliches Vergehen für eine Form wie diese mit 
solcher Oberflächo). Daher musste diese eingedrückt 
werden, wobei dieselbe äusserlich aufriss, u. 3 Maoo 
tödtete resp. verbrannte (nach Martini keine Explo- 
sion, sie!) 

Nr. 19 war ein cornischer Kessel, 26 J F. laii| 
und 6J F. Durchm. Das Feuerrohr 3} Fuss Darch- 
messer von Vn'^öll. Platten. Dasselbe wurde bei 4.^2 
Druck zusammengedrückt, wobei 5 Mann todt and 
2 verwundet wurden. Das Feuerrohr war ohne Ver 
Stärkungaringe und die Enden der Platten aufge- 
rissen (worauf ich schon früher hingewiesen). Nachher 
wurde das Rohr von Neuem schlecht genietet, so 
dass dasselbe nicht dem gewöhnlichen Druck wider- 
stehen konnte, und eingedrückt wurde, genau wie 
Fig. 15. 

Nr. 20 waren zwei Kessel, jeder 30 F. lang und 
7 F. Durchm von Vi« zöll. Platten. Siehe Fig. 16. 
Die Feuerrohre 2} u. 'l\ F. Durchm.. An den Endea 




pig. lt. 



zulaufend und von Vi zöll. Platten. Dieselben ex- 

ftlodirten bei 70 ff Druck. Der gusseiserne Mann- 
ocbdeckel war sehr gross au beiden Kesseln, und 
beide Kessel nicht tauglich für solch hohen Druck. 
Diese explodirten gleichzeitig. Die Feuerrohre wurdea 
über das Dach weggeworfen, während die Bruchstücke 
der übrigen Kessel auf grosso Distanz weggeschleu- 
dert wurden, wodurch in den umgebenden Gebin- 
lichkeiton beträchtlicher Schaden angerichtet and 
nicht weniger als 1 1 Personen sofort getödtet und 
27 andere schwer verwundet wurden. 

(Fortsetzung folgt) 

Der Befrachter. 

Unter diesem Titel erschien, wie wir unsem 
Lesern a. Z. (vergl. Nr. 5, Beilage) mittheilten, kürzlich 
eine kleine Schrift in Papenburg, welche sich zom 
Ziele setzt, Rhedern und Kapitaineo zu , einem zu- 
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Torlüssigen Borather in allen schwierigen Kragen'* 

lO vielseitigen Fracbtenrerkebrs zu dienen. In 
VafbcnituoK einer xweit«n Auflag« dieser nützlichen 
nd settRemlMeD AHmH liat der Heransgeber jetzt 
einen Fragebogen mit ca. ?0 Fragen Sber einschlägige 
Themata beicannt gegeben, um von Fachgenossen 
weiteres Material zu sammeln, und das vorhandene 
in einzelnen Theilen klarer zu stellen. Da uns 
mehrere Zuschriften ttber die erste Auflage nach- 
triglioh zvgeRMigeD stod» ao dAubeo wir öffentlichen 
iDtereaBen sa dimtn, wmui war dmas dM Warnt- 
]idiate in aller Kftn« mittbeUen: 

1 . AMgvlMiIcte Vissw wwrdea fBr die MtmM nieht 
■ncmaominen. 

Die EmprelilunK, in den ConnogBementcn tber FIflssig- 
keitcu die Clauscl (fthnlicL den I'etroleutn-CoDDOgtcmcnten von 
den V. St. von Nordamerika) .Aasgeleckte Fftsser werden 
fflr die Fracht an Zablunnstatt nicht aDtreDommcn" oder bo«scr 
„Autli I n- leer Kelieterle Fässer in die volle h'raciit zu zableu" 
auf^uuehmen, liegt im InleronsederKhederei. Nur ist die Interpre- 
tation dcä Art. 617 de» Dmuschoii Haniiolä((e*< l/.liurh> als irrin zu 
bezeichnen. Hie betr. Bestimmung des ArtikeW lautet: „Sind 
Jedoch Bebiltniaae, welche mit nOaaigeD Waarcu angefoilt 
waren, wthrend der Heise gaoz oder zum grösseren Theile 
aascetanfen, ao kAnaan dioitlboa den Veiirachter für die 
Frarat nad ssiat ttbrigen Fordemagen an Zahlaagaatatk abar^ 
IsieBa werdea*. Dieses „können* ist nicht andera aa Tor- 
atebea, ata dan esdem Belieben des Empfängers aberlaisra wM. 
die leerem f'dtter au Bord ;h la$ten oder die Fracht efe. mm 
Mahlen. Ki wird sich dabei lediglich um ilen H'erth der leeren 
J-'äimrr uml um den Betrag der darauf bauenden Fracht etc, 
bandeln, aber es wnnlc ollciibar in allen Fillen zu Conih'Ucn 
fuhren, wenn der Verfrachter die Anaicht aubtelleu würde, 
das „künueu- heisse nicbl, dar Taitacfctar aiM«« sie statt 
Zahlung annehmen. 

9. Vaaaiaht brt Balalinnng dar Ooaaaaaamanta. S. 18. 

Deafllcher war es wohl an sagen, dasi der Kapitain darauf 
an SSliea bat, dass das Quantum nicht aar in Zahlen ange- 
-ftebea, sondern auch in BuehsuAim f$$^rieben wiederholt 
wird, nm FftlscbuuRcn und daraus entstilienden Weiteruafea 
vorzubeugen 

3. Sehlffsmannsohaft, g. iO. 

Diia hier aiif.'e/n;jenc Kikciiutuiss des Preiiss. Ob. -Tribunals 
vom .V Mai 1K71 hfnchi sich iiiif den Thcil des liandelsge- 
setzbucheH. weli )ii r >l:ir<'h die Seemannsordaanf TOM ST. iMfc 
ausser Galligkeit gcaetzt wurden isL 

4. Dor Anapraoh »nf Vorgütung, S. 28, 

ist dahin tu ventefaen, dasa ein Kapitain sich nicht mit der 
yacgntaag von seiner Moaatagica aad iBsUstteaafsa hagaMen 
liat Ihr die Zeit, die er, aaebYeilBil des Seliffei aad aadnreh 
bewirlttcr Autlrtsung des Frachtverträge!, zur Sorge fflr die 
lÄdnng verwendet. 

6. Vorsicht beim Absohluaa einer' Cbarterp&rtio 
Ibatr., »0 beissl CS im Befrachter: 

„bei Lie^'etaKeu i$t zu erwähnen, ob laufende oder Ar- 
beitstage i^enieint sind: beiast aa aar, SO uad SO viele Tage, 
so peilen nur Arheitutage - 

Dagegen besagt Art i>98 des I>. II.-G.-B.: „bei Berechnung 
der Lösch- nod Ueberliegezeit werden die Tage in mmnUr- 
hr9dimfMÜmMfmdiirBälmfo\gt Rezahlt; iaabMoadarekoauMu 
in Aaaala üe 8aaa' aad Faieruge. 

6. Bei dar Aalbtthng dar w ai a l M ebi Amllc <ih«s 
OsMiOflwaicato ist sab 9 dar Oft der AaHlalInna baianflBgen. 
8. 83 

7. Consulatagebähroni S. 38. 

Hierbei ist zu ervfUhiien . dass bäufitf ausserordentlich hohe 
OebOhren zu zahliMi siml, wi'uii /.. H in HjvuriefixUen der 
Consul nicht nur die Uoouineate m.d d;e Geueralrecliuung bc- 
Kliitii.iL't W.1.S eeniiKeiid ist. sonderr, uuih jede uocli 80 kSeine 
kecboung als beleg zu der Ucneralreelinunf; von dem Consul 
bagtaabiit wird. Dei- Kapitain muss dem Consul bestimmt er» 
kliiran, aais die Bdeg» der Ueneralrecbnang einer Beclaabi- 
jnai aickt bedOrfea. Damit werden die Coasalatsgaatbren 
ariieblicb vorraindert 

8. Haviurie partioulaire, S. V). 

Nicht blns die 4lort erwähnten Hamburger, sondern auch 
die Hremer. Pappnliurßer und Kmdrr Versirberungsbedinf^nngen 
und Tor Allem da«) Deutsche Handelsgesetzbuch selbst ver- 
laoKen Btrfn;?e L'ntcrschciduiiR zwischen Havarie grosse und 
parliculaire, und befreien den .\5sei uradeur von jedem Parti- 
ca/arschaden unter 3%. Das S. 45 ge Iruckte Wort „Frencaie" 
Ist wohl ein Druckfehler, es muss heiisen »FraMhisa". 
Sogol. Ankor, S. 45, 46 

Das dort Qasagta batakt auf l'artirulaibeatimmBBna dar 
Hambnrger und BrsBMr Bedingungen, uad Btdit im Wider- 
gpmch mit dem Haadslagsaeubach uad den an dar Em fei- 
landen Bcdinifungea. 

10. Havarie grooa«, S. 4ß. 

Der erste Abaata ist insofern nicht richtig, als das Prinzip 
der Havariegrosse aarichtig ansgedrOckt ist Das Prini^ 



wird im Artikel 708 des D. U.-U.'B. bestimmt, aber wesentlich 
aodets, anscedrockt. 

Im HandMigasetsbmcke Ismer iat niratmiM ausgesprochen, 
dass wla 8> M arwihat «rird, „die UaTane grosse bei Caaca* 
VersiclieraaieB 1% Tom Werthe de« beschädigten Sddflbs 
betragen mOsse. am die Assecoradeure snr Zahlung xa ver* 
pdichten". Die Versicherungs - Bedingungen verschiedener 
Plata« statairen oiaaFraackise an 1 ■/» vom beitragenden Wertbe. 

Es heisst da weiter: «Oisaara OifSSCw kennen somit nidU 
die „Reparaturuntcürdigktif, W«matarn»o versteht, dass eia 
SchitT die Reparaturkosten nicht Werth Ut, weil der Wcfth dsa 
SchitTs nach der Reparatur nicht im VerbUtalne sa daa- ga> 

hallten Keparaturkosten stehen Wörde". 

Ks bestimmt indessen .\rt. 444 des Handelgf^egelzbuchcs: 
Kin gepuntiichtig gewordenes Schitf gilt als reparaiurunwürdig, 
wenn di>' Kn.sten ilfr liejjaralur ohne .\bzuit liir den Unter- 
schied zwischen «It und neu mehr betragen wurden als drei 
Viertel seines trüberen Warths. 

und Art. 877: 

Ist die Reparalurunte&rdigktU deS ScUft fsstgastcll^ iO 

Ist der Versicherte befugt etc. 

Es wird dem Herausgebor nicht schwer fallen, 
diese Bemerkungen in geeignet erscheiuoiider Weise 
bei der zweiton .\uflage zu berücksichtigen. Vielleicht 
wird (Utnn einem andern berechtigten Wunsche Rech- 
nuof getragen , dasa daa Büehlein den Charakter der 
zerstreuten Bemerkungen aufgebe, und eine etwas 
planmässfgere Anordnung des Stoffs vorgenommen 
werde, die bei der ersten Sammlung des Materials 
ihre Schwierigkeit gehabt haben mag. beim gedruckt 
vorliegenden Stoff aber ehenao wie die Beseitigung 
störender Drnkfebler leichter ausgefOhrt werden kann. 



Zir KoMMtuilUirlk-a^ 

Die Uliitter berichteten dieser Tugc von StaiD» 
koUeaverladttagea nach Ostaeaplätsen ab Fofitaktirg; 
es seien ron dort 15 Schifte für eine Fracht von S— 9 Jit 

S>er Last nach der Ostsee o.vpedirt. Das ist ein An- 
ang, wenn auch ein winzig kleiner, gegenüber den 
transportfertig daliegenden .Massen von Ivubleu. Er 
beweist aber, dass Verfrachter selbst bei dem jetzigen 
Eisenbahntarifsatz von per Ton 10 vom Kohlenrevier 
bis Papenburg die Kohle noch so billi{[ an den Peters« 
burger Markt zu liefern hoffen, dass sie mit der eng- 
lischen Kohle erfolgreich concurrireu können. 

Desgleichen lesen wir von einer Anzahl Ostsee- 
Dampfer, welche mit starken Getreideladungen in Lear 
aogecoBuiMm aaim. ilaeh diaaer Traaaport ist groaaer 
AntdehDang ftliig, sobald man dem thenren L«nd> 
transport nur goschicktc Concurronz macht. 

Diese Cnncurrenz zu bestehen, darauf kommt 
es vorerst alU-in an. Ks lässt sich aber unschwer 
zeigen, dass die Wahrscheinlichkeit des Krfolges eine 
grössere ist, wenn die Rheinhäfen sich entsohliaaaan, 
auch in directer Fahrt Tom Rhein ans aelbat w ex- 
portiren, und zwar, um regelmässigen Betrieb za er- 
möglichen, mit passend gebauten Dampfern. 

Wann wir hier von liheinhäfen reden, so ineincu 
wir aieht allein das in unserm ersten Artticel beispiels- 
weise geiMBots Duisburg, sondern Baaaatlich auch 
das gleich unteilialb belegene Rnhrort mit seinem 

grossen Hafen, Kohlenlager und ausgebreiteter Rhe- 
clerei. Duisburg mit den oberhalb anscliliesstinden 
Hochfelder Werken und Ruhrort an der Mündung der 
kohlenreichen Ruhr mit dem grossen Kiscnbahn- 
schiencnwerke Phönix bilden hier die beiden Pole, 
swiaehea denen der projec tirte Rhaia-Maat-Gaoal bia 
EssenbergerbTtick linltsseitig in den Rhein mSoden 
soll. Bei Hochfclde führt eine feste Brücke der 
Rheinischen Eisenbahn über den Rhein; bei Ruhrort 
besteht wohl noch die alte Trajecl-.\nstalt, wo Kiseu- 
bahnwaggons auf Schienen auf die Dampfböto her- 
abgelassen, übergesetzt und an der andern Rheinseite 
wiadetgauf die Schienen heraufgehoben werden. Kiira» 
di« mar «ialge KilooMter lange Stronstracka am 
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zwditoBUfer itt derSchaapUtz regsten V«rinhn imd 
iateinivatei Industrie. 

Wir sollten meinen, dass Plätze wie diese, welche 

mit Hunderten von eigenen Schiffen dun Kohlunvertrieb 
längst den Rbeinufern nach oben wie nach unten seit 
JtjSetn unterhalten, ganz vorzüglich dazu berufen 
■«MD, mach mit dem ttbeneeischen Transport einen 
eoergisehen Versuch su anteniehmeii. Den sn Tarif- 
ermässigungen nicht freneigten Eisenbahnverwaltungen 
wie der Ötaatsregierung, welche die gute Gelegenheit, 
100 Mill. Thlr. zu ( analbiiuleii aus der französischen 
KhegBentschüdigung zu reservireu, verpaast bat, müsste 
di« KiTatuuterueiimuiig zeigen, dMS sie sieh trote 
ilUKr zu helfen versteht. 

Folgende Rechnung dürfte der Wirklichkeit ziem- 
lich nahe kommen. Die besten Kcsbelkohlen sind 
franco Üchift" für 40.fi. per 100 Centner, aho für 8.#. 
die Tonne zu haben. Mit einem Frachtsätze von 
6—8 Ä die Tonne, sind Kohlen für 14 — 10 .iL franco 
Königsberg, Riga, Petersburg zu liefSnra, billiger als 
jetzt über die Lmsh&fen und also erst recht siegreich 
gegenüber der Englischen Concurrenz. Wir wollen 
•ber nur 5 G.^f. Kraclit rechnen. 

Für die Huckfrachl nehmen wir (ietreide an; 
Ton Petersborg kommt der Transport excl. Commission 
und Ueberladegebühreu durchschnittlich auf 2\.bJk, 
TOB KÄnigsbei^ auf 17.5 UK.; wir nehmen mndSOÄ 
rasp. 17.#. als Frachtsatz an. 

Die Heise endlich hin und zurück mag 24 Tage 
dauern; dann sind 10 l)ü]ij)elreisen mit Sicherheit 
im Jahr nach und vou doa Ostseehäfen auszuführen. 

Act dieser Grundlage beruht nnchstebende Be- 
reebnang. 

Das Anlaifekspital fBr ein Schiff Ton 800ToBnrn 



betrage M 120 000. 

Die jähriiciie Amortisation 5 7o ^- <'""" 

Abschreibung für K essel u. MasdÜne Ö% extra „ 1 '>i * > 

Versicherungs-Prämie 8} % 10-^ÜO 

Gagen, einsobliesslicb Kapitnin , 10300 

Proviant Tür 12 Mann , &080 

An Oel, Fett etc. für die Maschine , 7^ 

Fttr Kohlen, H Cent, per Stunde „ 9300 

Hafenunkosten, Lootseugelder , 82GO 

Reparaturen, Anscfaaiong „ 2*)0(J 

Porti, Ideine Spesen . -iOO 



8% ProTision filr den Correspondentrh edcr. „ 1440 
Gesuimt-Ausgnbe in 8 Monat JkbM 0 

Dagegen 

KoblenfrMbt bis Petersburg, :> Reisen ä 6Jk. . Jk 9000 
a p Königsberg, 5 „ kb„ .. „ 7500 
Qetfeidefraehty. Petersbui^.ö „ li 20 30000 

„ „ Königsberg, „ ä 17 . . ,. '2.').")(X) 

Qesammt-Einnahme in 8 .Monat 72<kk > 

Gewinn Hi:i;"K> 

oder 13J ",n des Anlagekapitals in der Sonimer-Cain- 
pagne. Dass sich die Rechnung für eine Flotte von 
6 Schiften, ^ eine regelmässige Reihefahrt unter- 
halten könnten, noch vortbeiliuifter steUen würde, 

ist kaum zu bezweifeln. 

Ka würde uns licl) sein, über diose Aafstellangen 

ein sachkundiges I rtheil zu huren. 

Verbesserter Alpha -Gas -Apparat. 

Nai'li'-teLende Figur stellt den Hiiui)tlliei] des sor. 
Alpha - Gasap|>arates (.Vlpha-I'ateiil - ^'Us - makioR- appa- 
ratus) dar. Dieser Apparat, vor weniger als 2 Jahren 
in EngUnd erfuideD, ist, wie die Engl&nder selbst ge- 
stehen, kebieswegs eine neue Erihidattg. In Deutschland 
wvde schon finher ähnliches Ose benutzt; nur ffcbttbrt 
den Enpläiiiltni ila^ Vordionst, die Vorköriieninj; der 
diesem Apparate zu Grunde liegenden Idee iu einer ciwas 
abwddieBdea Art sod Weise bewirkt n haben, so zwar, 



dass die KtttsHeUnH desselben mehr als zsvor ss Tig» 

tritt, d. h. dem Apparat jedenfslls eine weitere Verbrcl- 
tnng bevorstehen wird als den fimberen snf den»el|iei 

Prinzipe beruhenden. Dieses Letztere selbst anlangead, 
80 ist 88 sehr oinfaeher Natur: Gewöhnliche atmnsphk- 
rische Lvft wird dsdurch in Lenehtgaa verwaudi it, dus 
ann sie veranlasst, nnter Ansttbong ebies gelinden Draekn 
sieb mit fliehtlieni Kohlenwasserstoff z« sebsAagsrn. Din« 
Idee wird in der Weise dnrchgefRhrt , dass luw eine tt- 
' wisse Monge Gasolin in den .Apparat giesst, in ¥o\t<t 
j dessen sich die aiifsteiL''Miden Gus iiindfimpfe mit der at- 
mosphärischen Luft verbinden , welche mittelst eines Ven- 
tilators in die Maschine hineingepresst wird. \ Die lotitere 
besteht dnrchgehends ans starkem Zinkblech and bcnut 
im Wesentliehen feigende Thelle: Auf vier gasselicfiin 
Füssen ruht ein Kasten mit rechteckigem Qaerschnitt^, 
] auf welehem vorne ein cyllndrischcs Gehäuse RflMert 
ist ; hinter demseUien befindet sich ein parallr lepipedischcs 
Gefüss . beide in nahezu gleicher Höhe. Anf der vorderen, 
dem Beschauer zugekehrten Seil« des genannten Cylin- 
ders ist eine horizontale Spindel gelagert, welche ia 
Imiem des Cylinders einen Ventilator im Wasser arim- 
tcnd (.Tlsii fileichsani ein Gebläse mit nasser Liedenin;) 
tT&gt. Ihn u Antrieb cnipfilnirt die Venlilatorspindel liunh 
Gewichte, welche der luiti'reii Kollo eines Flasilicn- 
znges befesti);t sintl und mittelst eines Drahtseile^ die 
- erforderliche Umdrehungskraft am Umfange der Seilrolle 
erzengen. Die obere Rolle ist, nebenbei erwfthat, ia 
einer HOhe von 3}— 4 Meter an der Decke dos BsisM 
angebracht. Von dem so anpetrieben'Mi Veatilator «iti 
atmosphärische Luft iu den parallflepipedisehea KsMs 



hineingepresst und hier durch verschiedene AbtheilunKcn 
(Kammern) hindurch getrieben, welche beständig mit Ga- 
solin versehen werden nMUssn. Die Loft sftttigt sich ut 
ihrem Wege durch vorbensnnto Kammern mit den Utr 

viirhandenen, dem n.i-;olin cnt^tf'itri'ndcn Diimpfeo, ml 
tritt durch das hinter dem kleimn (;;iM)uieter anfsloi- 
jfende Ilauptrohr (inain pipe) sof.irt in die Guslcilrinir 
ein, bereit zum sofortigen Verbrennen. Eine vurlieriirr 
Reinigung des Gases ist nicht nothwendig. Dasselbe brenn- 
mit einer hellen blaaen Flamme, die deijenigen «ki 
besten SIeinkohlengsses vellstAndig gleichkommt AsA 
einer Renutzung ili( <c's G.ises /ti Heiz- (Koch-), beilgM 
Schmelzzwccken steht niehts im Wejfe. .\ts einen besfln- 
deren Vorzntf der beschriebeni'n nrut'n Mi'lhinle zur hf- 
reitung von Leuchtgas möchten wir den Umstand hirvor- 
hcben, dass hierbei keinerlei Processe wie bei der gewöha- 
liehen aasiabrikation stattfinden, welche der Aaweidssi 
von Fener bedürfen. Ehie Explosionsgefiihr bei des» Ar 
parate ist aus dem (Jrunde als nicht vorhanden zu iS" 
trachti'a, weil das (ias stets mir nach Mass^tube des Ver- 
brauches erzengt wird. Die Grosse des ganzen, leicht 
transportablen Apparates kommt ungefähr der eines ge- 
wöhnlichen Gasometers gleich, der für Speisung der sin- 
lieben FlasuMniaU eonstmlrt ist Die Oasleitnng srier- 
scheidet sieh in nichts von der des St^nkobleagsses. 
Die Itcdicunng cles Ga>iiMzeu«ers ist /u nnbedentend. al* 
das sie in Jletracht käme; es ist eben nur zeitweilig 
NachfQllung von (iasolin und Wasser in die entsprechi ii h ii 
Behälter durch bestimmte Ueffnungcn nothig, sovic 
ein eigmtticbes Anfwinden der Gewichte mittelst euer 
alsdann anznsteckenden Handkurbel Die Grösse der 
Gewichte richtet sich selbstverstlndHch nscb dem Te^ 
brauche von Gas und der erforderlichen Spannung im Ga- 
someter ; im Uebrigen dürfte man dnrcb einige Ver- 
snobe bald daUn gelangen, die QrBase des Oswiehts her- 
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anszflfinden. Was den Kostenpanlct aabetriflt, so haben 
VtT^aclio iu Enßlaod ergeben, dass ein Vergleich dieses 
neseatiiMes mit deinjenigt ii der Uasboreitangsgesellschaften 
in ttadlichen Bezirken zu Gunsten des ersteren aasfkllt. 
Et iti 4iMM Beaoltat na so bedeatsnoier, als maa ar- 
«pitagUek ktiaMwagi die Herv«mrfug aiaer Conearram 
iidt den Gasbelenchtongsgesenschaflen anstrebt«, sondern 
lieabsichtigte, die MApilicbkeit einer Oasbeleuchtung auch 
in jenen Gegenil' ii /m sclinffcn, in welelicn örtliche Vcr- 
hältni^!>c der Anuinidang des Gaslichtes entgegentraten. 
Wir meinen damit unter Anderem grössere Undliche, 
AffenUicbe Oeb&nde, als Kirchen, Schalen, Bathhauser, 
grosser« Landbtaser, entlegene BahahSfo vmi Fabriken, 
und gut besonders die B^eiuhtimf fr9mm JOampf- 
und Se§dnidßm etc. ef. 



Di« Londoner SenschifllwiMOllschafl. 

Ton deren QrSmdung wir in Nr. 83, 24 v. J. bei Ge- 
I«genheit der Stiftung der Seesehiffergeaellsehaften 

zu Bremerhaven und Sicinemünde berichteten, hielt 
am 15. Febr. ihr erstes Stiftungsfest. Üas Naut. Mag., 
■wclclie.H von Zeit zu ZlmI liher den I-'ortgan^ des 
Vereins in höchst wohlwullender Weise benciitete, 
sagt wörtlich, dass sich der Verein in höclist bcfrie- 
iif ender Lage befinde, und Bkeder mehr und mehr 
sieh überlegen , ob ste niebt einem Verein beitreten 
sollen, deraurh n-cdt mit dem V^erdacht einer „Trade 
Union" belegt M riJ u il;uf. Wir haben schuii früher 
ausgeführt, li.i^- »i' m Vurrin jede ßchä.ssige Sonder- 
politik und V( rlolguiiR egoistischer Stundes-Interesson 
fern liegt, das» er aber berechtigte, genossenschaft- 
liche Auprüche fördern lielfeo will, soweit aie nicht 
auf direeto Privatinteressen hinaaslanfen. Wie sehr 
man in England diese Schiff ergisfll-^rhifl für eine 
zeitgemiisse (iründung hält, in.ig daraus ersehen 
wtjnit ii, da-,s die „Eliler lirethreii of the Uonourable 
Corporation of Trinity House" das l'atrouat iiber 
den Seeschiffer-Verein von London angenonnnen, 
nnd den Vereintvennögen das angenehme (jescbcnk 
von K lOD bei dieser Gelegenheit gemacht haben, 
md neuerdings der Herzog von Ediiiburg das I'rü- 
sidinm dieses Seeschifiervereins unter IJeitüguug eines 
(iescheukes von i" 2.') angenommen hat, während der 
Präsident des ILmdclsanits . Sir Charles Adderley, 
als einer der Vicc-Präsidcnten fungirt. Eise »gegen- 
seitige Eflecteo-Venicherang* ist in Bildung be- 
griffen; VortrBge nantiseheo Charakters sollen ge- 
halten werden. Der Secrelair der Gesellschaft ist 
täglich im Vereinslokal, Jeflrey'a Square, St. Mary 
Axe (bekannt aas den „goldenen Tagen des lustigen 
Englands, Sbakespeare's und seiner Freunde") von 
3—5 Uhr anwesend, um die Oeaehifte la eiledigen, 
.Budesprache zu nehmen etc. 



Seemännische HülfsbQcher. 

rünfta Sari*. (ForU. aus No a. 1877.) 

Bachhaadlung ron B. Bebr (E. Bock), Berlin, 27, Unter 
den Linden: 

NeiVMnx «ildee OE CONVEttATIOIIS MOKRNCS, Frantaises, 
analaiasa, alleaiandeB, italiaDBea, eapagnoles, ntasea, 
neleaaisse, danoiaes, aa^doiae» et boilandaises , on 
IMaleflMt «sml« c< famüitr», cooTcnablei aux voyageura 
et aas persenaes oai sa lineat a l'^tude de l'nne on de 
plasleares de ees laagaes. 

1. Detix hmftue rteatt« «i faee fwHe ds PeHlr«, en an 
joU TolBiBe petit an M eartonal. Prix: jftl.80. 

Saroir: fraa^aiis Kt allemanJ, fraufaiset polonais, franfais 
et nuae, fraufais et Italien, fr«a(aia et anslais, Irancaia 
et eipagDol, eapagaol et anglaia, daaols et aaglais, 
raaae et polonaia, daaoia et an^dois, allemaad et an- 
glaia, aUemand et polonait. allemand et ruaac. alle- 
aand et aaödoia, aUemand et danola, allemand et 
imlien. allemaad et espacael. heUaadais etaUesuad, 
hellaaaais et fraatais, heHaaiais et anglais. 



a. 7V«<« UmgMe n k mite, et an velOBe ea M 

Pris:UKS-. 

Satrolr: frao(., aaglaU et allemand; fraa(., alleaaad, 
«t polonait: fran^., italien et aUenand. Avtclapio« 
Donciatioo Ugarie'- pol.-rnito i-l*aSS|e dse peleaaiSi 
ruue-pol. k l'oaage des mases. 

3. QuatreM IsiMNM Htmle tt aaBaTe1aaeeaMcaiteaB& 
Prix: Ji 4.50. 

tiavoir: fran^.. ani^lais, allemand et pnlonais. frnni;., pol. 
frant., ancL allemand et ruise; fran^., angl., alle- 
nuad et itauen; fran;, angl., allemand et eapasnol; 
snidoia, allemand, fraaf. et ruaae: danois, aaedoia, 
anglais et allemand; boUandaia, allemand, anglais et 
franfai«. 

4. 8ix lemgue» riunitt, ea an voluma eo Ificartonni. 
Prix: 8.-. 

Savoir: frantais, italien, aa^ais, alUmaad, polonais et 
ruase; frantais, eaglais, aUesuad, heUaadais, daaois 

et »iit'dots. 

0. Atec In pronoticiation figufiei Pfil: -Ä — 

Polouais russe k l'utage desPstonaia. Kasae polonai» 
k Posage des Basses. _______ 

INimiMMlICS BUIMTB, ceatenant le flraa«ai8, ranglals, 
lltalien, l'alleataad et l'eapagNoi, atree ebaean sa oeatre- 

partie. 4 vol. in Sß. 
ZHehonitaire aUemand ■ franfai* & fraH^ait-alUmand, com- 
pos^ Bur les meillourB dictlonnairea publica dan« l«s 
deux langues, et plus particulierement Sur ceux de 
Mozin et de TUbaat, par J. Venedey. X tonea ea 
1 vol. in n. pap. HL brocb« Jk %.». - BeHd «M> 
^ammcnt M S. 

Diehonnaire anglais- franrah A fran^ais-anglain, rontenant 
tous les mots adoptt-s dans le» deux langues, redigä 
d'aprei lea meilleun aat«ritd«, par TibUna. i tomea en 
vol. in 82, pap. v«l. brocb« Jk S.SS. Belii «liganmeat 
M 8.—. 

Dicb'ONiiaire iteMtn-frtmfai* k fram^eia'HaHe». eoatenaat 
plas de 10 000 raota omia dana lea autrea dictionnaires 
portatifii, par Barben, revn et aogment^ d'explieations 

grammatirales par Ronna. 2 tomes en 1 vol, in 32, pap. 
vol. Iirorlit- .<t.ä.25. — Reli^ ölegammpnt.« :i 
DicUonnaire cipagnol-fran^ai* k fratK^ais espagnol, iraprt s 
les dictionnaires de l'Academip e.'ipa;;nol<- , ifp r.^cadt'tnie 
frantaise, de Laveaux, lioiste et antres, par 1>. (i, 
Trapani. tocnes en 1 toI. in 83 pap.vti.braebtUliS.tti 
— Relie rlegarament Jt 3. — . 

S/ownic francuzko-polski . Dii tionnairc francais-polunaia. 8*. 
Ji 9.-. 

Slownik polako-francuki i fraocuako polakL No«e arielkie 

wydaaie. 8*. Jk 84.^. 
Slownät poUkft-angielski i aagielsko-pelsU. 9 toof. gr.8*. 

Ji i5. 

SlowmUi potsko-wloski i wlosko-polski. 2 tomy. 8*. JK 18. 
AniM| Drg^C. W., Orammatik d. pelnischsa Sprache. S. AaA. 



Der Bma- Jad«-K*nal sctieint jetzt mehr al* blot „im 
PriBzipe" bewilligt zu aein: auch darfien patriotiache Anatren- 
cuana Saidn Kaallcate eadliek daWn Mehat «erden, dass 
dieBtadt eis aeacs ^rUiches Pabrwaaear an Em — neue 
Schleuse und Hechwasssrdocit dahlater — bdieamrt. Dann 
kann das jetzige Fahrwasser allein fltr Abwasaemagssweeke 
liegen bleiben. 

Nachdem die Nordaaa-Flacharoien so ziemlich wieder 
auf den Stand de» alten KIpinRcwcrhrs hcralitrckommen sind 
unter der l'nfjunst der Vprkchrsvprbiltiiissi , wird ein ermän- 



Bbr 



CWlIllgt, ( 

aaaAttlc 



erUtrt 



gigter Knenfiahntarif (dr Seefische wieder bewilligt, der vor 
ge'raiim 1^ JahrSB Ifl ' 

worden war. 

Die Oalon«, Wlilte-Btar>, Xnman- nnd JCatlonal- 

Dampferlinicn von Liverpool haben ihre htther achiUlgiKen 
Fahrten nach Npwynrk üuf vierzphnüiifiKP pin)?rschrink( . 

Pie Zunahme der Wärme mit der Tiefe ist nach npnen 
BorechDUDKcn tl. r Itt. liachlunßeu '\m Bohrloche tu Speremherg 
eine der zunrhmümlcn Tiefe durchaus proportionale j^wisrlion 
den Tiefen 7(10' bi$ 2100', und bilrligt 0 TCMl. mif jp Kki I- n^?. 

Balawaaaer - Sraählungen. Yankee inck, um cm Sthiff 
roH Ratten tu läuberH. Kin listiger Vankpc Kupitaiii, .Icsspu 
Schiff stark von Ratten heimgesucht war, kam eiuat auf einen 
guten Kiofall, um dieselben loa zu werden. Er holte sein 
Fahrzeug ISngaaeit von einem engliicben Schiffe, wcichea mit 
Kaae gelsdta war, llaas dw Laa^laakaa, welche die 
beidaa Schiffe aittefaaader Terbaaden, gut mit Machen Bi- 
ringen einreiben. Die Folge davon war, da«« die Ratten, von 
dem Utringsgerach nnd dem Kase angezogen, m luUeu Haufen 
answandeiten. Es unterltegt keinem Zweifel, daaa der i£ng> 
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Grossh. Oldenburgisehe 

NavigatioDsschiile zu EMeth. 

i.«.0«Mb«r 1. 



des Sohlff <?i*lciii'MiiM : 
2>aa«r deM«lben 6 Uonftt». 



das 

Juai 1. tt. Oatobwr 1. 

T 
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AvakitBft «rthclU dar Unt«ra*iolmat«. 

Dr. 



Willan's 

Fatant-Bnioyliader - DampfaiaaohiiieiL 

Compl. aewiobt voa 2i Us 31 Centn. 
Prtto Ar TsUittndiM MtaddM t. 

b. £ UN», r- MUsin« ftnif 
krift y. 10 bto - IhNrtlmgan 

per Minnte TOO Ui 900. 

Tangye's Patent -Steuerung 

£ Ii llt^^ 14 10. Uuki^ster tiang, 

einfachste t'oniiruction, ohne 

Scliwiiiiu'rail alU' arlii-iteiuleiiThcilc 
j!(S<tn»l/i in ilrmsflbcii Gehäuse; 
]^ \.(llkiimmcrie Ausnuuuui?derl)anipf- 
^ kriilt auf kleinstem Ruumc, i n- 
1 II listr l'mkehruiiR (Kr Hicbttiot;. 
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Patnt- Horizontal •DaMpftiMohinen 

Vcrtretiintr fnr ' ' " •• r ■ ■ 1 :;r:il xn-i' !I:»tnhiir? u. Umgegend 

II. N. K: r, 1 :. h i .v I "i'Mir'iislrasse 13. 



Dum«, HarrM/AfMitMl 

8chMid6A Sic 4iM* Annonce pefl. uns! 

Pauspapier. 

BestfS. Rrösstcs Fabrikat ver.^er.ilct IVäijco 2" Yard 40" breit 
gegen Einacnduug von lU oder lö M, anerkannt beste QaslitK 
BuobweUe 

30" latig. 20" breit 5 Bodi 20 Jk oder 23 M. 

40» „30" „ 3 , 25 , 36 A 

eO' , 40- . 1 16 Ji , 

MUMufewBbnltcih «nt 

Pausleinen 

versendet franco hocbfein Yards I'J" für 20 .It., 38* 40JL 
48- GO Uli Bn groa Rabatt. 

Dtmen, Herren J Agenten 

verlangt Sieben Agentur. Hriefcn ist Ulickjilirto bci/.ufn^rQ. 

Muter Teneniet nur t'rco. urt-m i''ii,M'n<i'iiis von i .« M^riico. 

Powell'* Traoing Paper Maaelbctainr. 

56, Xmaaiutmt lARMV ira 
Heben Sie gefl. dieee Annonce wL 
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GOMMERCE MARITIME 

Erscheint jeden Sonntag;. 
Oripan der H andeltsmairlno. 
PARIS, 71, Boulevard de Stratsbourg. 

Dieses fdr Rheder, Versicherer. Si;hif?«führer, Kanflente, 
Auswauileror e(c. iinr-nilielirliche Journal entliuU alle maricimfii 
Xachricbteti der Woche: Ankiinlte, .Abreisen, Uflarlungcn Un- 
glücksfälle. Havarien. ZnsamnienstMSse von Schiffen, welf>f 
Frankreich und die mit ilim in VerliindunR stehemlen Laml.f 
interessiren. 

l>iis .lüiirnal du fornmerce Muntiwc bringt auS'CrJra 
fcolhststandige .■Vrtikcl luid Iliiinirlt-nacbrii Ijti n von hi'iclistrn 
Uelaoge. Uhjjleich kauni ein Jabr alt, so bat es docb ttiD 
Volumen schon verdoppeln nittuBca: eUtt IBegva, aicMilii 
seit einiger Zeit 2 Bogen stark. 

AhonaenenUpreie Ar du 7abr 90 VniiM« in FlmikiikK 

25 Francs im Postverein ; für transatUntiMh« FUtae wtld im 

Porto zugeschlagen. Man ahonuirt dsrch 
oder WerJisel auf Paris oder London. 



Sarselbo Ist dareh 
vaKklntert J*d* AUaltoBg von 
' Inn donh 



ztu? J3ekleidurLg von Dampikessel n und X^ampfröliren. 

B Prüpiiratioti bei Jeder Temperatur dea Kessele ianvet>l>reiuiliobt 
VoUntiadif and anielt dadurch eine bedeutende JSrsparnisB an HelsmatülaL 

O. JierCy Ingenieur, 
AMiTOWA, W»1blei^« Allee. 

Hamburg-AmerikaniHche Packetfahrt -Actien-Gesellschaft. 
Directe FoBt-Dampftohiflfahrt /wischen 




Hävre anlaufend, vermittelst der prachtToUea deutschen Post -Dampfschiffe 

Pommerania.... 9. Mai I Saevia 16. Hai I Herder 80 Mai 

Geliert 9. , | Hammoni». 23. { Wieland i,. Tuni 

und weiter regelm&ssig Jeden .Mittwoch. 
P tBSagepr e i S et Erste Kajüte Ji 600. Zweite Kajüte .« 300. Zwischendeck ISO. 

Zwischen Hn.ml>iii^ und "Wesliiiclioii 

H&vre. anlaufend, nacb den Ters> Iii' ilinen Iiiifen Westnidien und der Wesrkiisif Amcrika's 
Hlienauia H. Mai. X andalia 22. Mai. AUcmaiinia 22. Juni, 

und weiter re^elmäasig am 8. und 22. Jeden Mentt. 
NiUiere Auskunft wegen Fracht und Passage ertbeilt der tieneral-Bevnllmjcliti^^te 

AUfiUST BOLTEN, Wm. Miller s Nachfl., m/M AdmiralitiLtotnne, fiuAvg. 

(Telcgramm-Adrcsiie : Bot tu, Miwbiirg.j . 
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»etttaiolae Oe«ell»o]k»f% mur Olsaslflolr«»« 

Ceilnl-lMtn Im Mii, MagdeboigentranM 9. 
m» OMalleohafl beabalalitift la davt« ~ 
ist, AL«antaa odar BmMk Mgmi 
diene Btellei i, enfegw. 



««■ Aag. Mayer aSleakMaam 
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Rcdig-irt und heraDsgegebcn 
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W.vonFrMd«n, Hamburg, 

Alexanderstra$»e 8. 
Conunissioo , ExpeditioD: 
JV. Foertter in Leipzig. 
Die »Hania' erscheint jeden 
i. Sonntag. BeateUangen 
bei der ntchsten Post, oder 
Bncbhasdiung, oder bei der 
RedactioD, Hamburg. Sen- 
dungen an die Redaction, 
daselbst, oder Briefkasten, 
Aitcrwall 28. Druckerei der 
Hanta. 





AbonnementapreiB : vier- 
teljfthrl. für Hamburg 
iOr augwirt»3 =1 3 sh. Sterl. 
EiRzetae Nuaaiern60 \>rr.6d. 

Wegen InBer»t«, welche 
mit 35 die Petiueile be- 
rechnet werden, beliebe man 
sich an die Hedaction in 
Hamburg zu wenden. 

Frühere Jahrgänofl mit !■• 
haltsverzeichniss vorräthig b. 
d. Redaction, ISTOeleg.gebdi. 
zu 1872 zu 4. «,1873 zu 4.«, 

1874 za 5.«. 1875 za 6.«, 
1876 ZH 9A. „Hansa aus 

iitera Jahrgängen" 4 M 
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Die Entwickelung der deutschen Handeleflotte 
in den Jahren 1871—76. 
IIL 

Fassen wir kurz zusammen , was sich uns als Re- 
sultat der bibherigon Untei'äuchuDg ergiebt, so finden 
wir, dass in d'en genannten 6 Jahren 

1. Dio gatue deutsche KauffahrteifloUe der Zahl 
nach um 5%, dem 7V»t»«»^eAa{^ nach u m reich- 
lich 10%, der Bemannung nach um reichlich 
7"/o sich vermehrt hat; 

2. diese Vergrösserung , fast lediglich auf die Ver- 
stärkung der Dampforfiotte zurückzurdhren ist, 
indem die Seglerflotte nach der Zahl der Schiffe 
und deren Tonnengehalt kaum um 1 % ver- 
mehrt, in der Bemannung sogar um 4% ge* 
Bunken ist; 

3. im Mittel die Zahl alier Schiffe 4b70, ihr Ton- 
nengchalt 224 Tons, ihre Bemannung 9 Köpfe 
betrug, während die mittlere Zahl der Segler 
43;io, der Dampfer 268, die mittlere Grösse der 
Segler 204 T., der Dampfer 528 T., dio mittlere 
Bemannung der Segler der Dampfer 27 Köpte 
aasmachte ; 

4. die mittlere Zahl der Ostseeschi ff'e überhaupt zu 
der der Nordsee wie 7 : 8, der Tonnengehalt 



wie 7:8*/j» die Bemannung wie 7 : SJ sich 
verhält, während die Nordsee - Segler zu 
denen der Ostsee der Zahl nach wie 7 : 8','» 
sich verhielten, im Tonnengehalt im Ganzen 
nur unbedeutend kleiner, und au Beman- 
nung sogar etwas stärker waren. Bei den 
sich rasch vermehrenden beiderseitigen Dampfer- 
flotten noch von Mitteln zu reden, wäre un- 
thunlich; an Zahl nahmen die Ostseedampfer 
um 10%, die Nordseedampfer um 18 — 19%, 
an Laderaum um resp. 212 u. 111% zu, wäh- 
rend die mittlere (irösse der Ostseedampfer 
211) T.. der Nordseedampfer 923 T„ die mitt- 
lere Bemannung resp. 14 u. 46 Köpfe betrug. 

5. die Segelflotte der Ostseeflotte ging zurück, 
an Zahl, Tonnengehalt und Bemannung, die der 
Nordsee erhielt sich gerade unverändert. 

6. die Grösse der Schifi'o ist durchweg im Wachsen, 
an der Ostsee sind Segler und Dampfer gleich 
gross, an der Nordsee die Dampfer fünfmal so 
gross als die Segler; endlich sinkt die Grosso 
der Segler im Allgemeinen an der Ostsee, steigt 
ein wenig an der Nordsee, dabei ist aber der 
Ossseescgier durchschnittlich etwas grösser als 
der Nordsecsegler. 

Es erübrigt nun noch einen vergleichenden Blick 
über die einzelnen Districie der Ost- und Nordsee zu 
werfen, um zu erkennen, wo die Kaufi'abrtoiflotte 
sich mehr oder minder stark entwickelt hat. Dazu 
bieten uns die Abthcilnugen A u. B der Haupttabello 
die Döthigcn Anhaltspunkte, insofern als dort 1. das 
Ostsregebiei in die preussischen Provinzen Preussen, 
Pommern und östliches 'Schleswig-Holstein, sowie in 
Mecklenburg und Lübeck zerlegt ist, während 2. das 
Nordsregebiet in die .\btheilungen westliches Holstein, 
Hamburg, proussisches Elb-Weser-Gebiet, Bremen, 
Oldenburg und das preussische Emsgebiet zerfällt, 
u. ausserdem iu Abtheilung C. alle Provinzen Prcusseos 
zu Preussen vereinigt worden sind. 

Von der Oesanmizahl aller Schifi'e, und der 
Segler und der Dampfer bcsasson 
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die Oebtet» 



im 
Mittel 



dunateT Segler. 



ud Dampfer 



d. h. % 



d.li.% 



dartmt^r S«Kler , 



4.11.% 
d.h. V« 



und Dampfer 



d. h. 



darunter Segler. 



lud DuBpfer 



d.b. V« 

d, h. •/» 



d. h. »/„ 



danuitcr Segler, 



and Dampfer 



d. h. % 



■amkirg. 



darunter Segler. 



ntd Dampfer 



d.b.% 

d. h. •/. 



d. b. % 



PreiMca 



danmter Segler 
und Dampfer ^ ■ 



d. k •/« 



d. h. Vo 



d-h. V. 



44 

1.0 

»a 

0 5 
22 
9.0 

252 

6.5 
213 

r>.o 
39 
IT.O 

40S 

8 8 
401 
9.b 
2 
0.8 

414 

n.o 

408 
».4 

6 
2 5 

419 

9.2 
349 
8.1 

70 
29.7 

3038 
66.5 

2041 
67.7 
97 
41.0 
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45 

1.0 
M 

0.6 
19 
IS 

280 

6.2 
253 
5.8 
27 
19 

414 

9.2 
413 
9.4 
1 
1 

417 

9.2 
414 
9.4 

2 

435 

9.6 
399 
9.1 

36 
24 

2928 

«4.8 

2SG7 
6^.6 
61 
41 



Lübcclf) Flotte ist gleicligetlieilt zwischen Segol- 
behiffen und Dampferu und im Allgemeinen im Rück- 
gange, besonders was die Zahl der Segler aubetrifft. 
Letzteres gilt ebenfalls im hohen Grado von Bremen; 
während dessen Dampferflotte sich beharrlich bis über 
das Doppelte vennehit, sinkt die Zahl seiner Segler 
ebenso beharrlich herunter. Otdenhurg besitzt so- 
ansagen nur Segelschiffe ; die plötzliche Abnahme der 
Zahl in den beiden letzten Jahren wird wohl nur 
scheinbar sein, und auf einer veränderten Buchung 
beruhen, wofür Gründe nicht angegeben sind, ebenso 
wie sieh die starke Zunahme der Zahlen in dem 
Hannov. Weser-Elbe-Gebiet in denselben Jahren sonst 
nicht erklären lässt: (Brake soll 1873 noch 162, 1875 
nur 112 Schifie, Borstel im Amto York IST.I ;), 1^70 
aber 23 Seeschiflc besessen haben u. s. w. ). bleckten- 
bürg ptlegt seine Segelschifffahrt nach wie vor und 
Terdreifacut gleichzeitig seine allerdings nicht erheb- 
liche Dampferflotto. Hamburg stösst von seinen 399 
Segelschiffen allerdings auch 64 ab , ersetzt die Zahl 
aber wieder durch Dampfer; nach dem Verhältnisse 
Bremens gerechnet, hätte es W.) Segehcl.ilTc .ib- 
scbaffen und durch 37 Dampfer ersetzen müssen; 
seine Danipferflotte hat sich in den G Jahren beinahe 
verdreifacht. iVenMeitzähU Vi aller Seeschiffe Deutsch« 
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46 

1.0 
94 

0 6 
22 
18 

265 
5.9 
935 
5.4 
30 
18 

412 

9.1 
410 
9.4 
2 
1 

408 

9 0 
404 
9.8 
4 

9 

400 

«.9 
364 

8.8 
41 
23 

2993 
98.1 

9017 
67.0 
76 
43 



1873 



48 
1.1 
94 
0.6 
24 
11 

252 

6.6 
919 

33 
15 

439 

9 7 
437 
10 
% 
l 

m 

8.9 
401 
9.4 

4 

2 

399 

8,8 
337 
8 

62 
29 

2984 
4S6.9 

67 
91 
48 



1874 



45 

1.0 

91 

0.5 
24 
10 

230 
5.1 • 
193 

5 

37 
16 

4S2 

9.6 
431 
10 
1 

416 

9.2 
409 
8.5 

7 
3 

407 

9.1 
327 
8 

BD 
31 

2ilG5 
«8.0 

2S61 
67 
101 
41 



1875 



42 

0.9 
20 

0.5 
22 
7 

239 

5.8 
190 
4 4 
49 
17 

361 

78 
359 
8.1 
2 
1 

426 

9.3 
419 
10 
7 
2 

431 

9 4 
329 
8 

102 
34 

3103 

67 4 

2986 
69 
117 



1876 



38 

0.8 
16 

0.8 
92 
7 

245 
5.8 
190 
4.3 
55 
17 

961 

7.6 
359 
8.1 
2 
1 

4M 

8.6 
402 
9.1 

9 
3 

436 

9.2 

335 

7.6 

101 

Hl 

3254 
68.6 

3124 
70.6 
130 
41 



lands zu den seinigeu, aber nur *5 aller Dampfer: 
dabei ist es auflällig, dass seine Dampferflotto so 
stationär bleibt im Verhältniss zur ganzen Anzahl; 
die Vermehrung der Schiffszahl seiner Flotte rührt 
wesentlich von der Vergrüsseruug der Segelflotte her. 
Da die Zahl der Segelschiffe in den «imebieii Pro- 
vinzen 



Preamen t. 251 auf 232 f&Ul, d. h. u 19^ I>itrelis.-Zabl 243 

Pommern „1012 \m „ , , 98 , 1Ü03 

Bchlsw.-HoUt.Ust „ 3<ia „ 3'it steigt,,, .91 „ 3% 

do. West , 44.> „ löa , _ , 7 _ 448 

AVcspr-Klb-ticb. „ ai4 „ 414 , , «909 , 259 

Ems-üebiet . t>42 - 712 . . - 70 _ 6»Xt 



so würden wir sehr dankbar sein, wenn uns Jemand 
das rapide Steigen iler Scbiffszahl im Weser-Elb- 
Gcbiet auf eine natürliche Weise erklären köuute. 
Wir vcrmuthen aber, dass in Folge der neuen Ver^ 
messung eine Anzahl Schiffe plötd^eh Ton der Regi> 
Btrirung betroffen ist, die frfther nicht an der Klasse 
der öO**""- Schiffe gerechnet wurden, und dass z. B 
in Brake (Oldenburg) aus gleichen Gründen das Um- 
gekehrte stattfand. Wenn dies die harmlose V'er- 
auiassuug zu den auffälligen Sprüngen der Zalilen 
sein sollte, so verstehen wir um so weniger, warum 
man dem Leser solche £rklärangen vorenthält; je* 
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denfalls werden vir uns hBten, diefee Zahlen eines 

Weitern zu diacutiren. 

Während deiMlbea Zeit «ehern wir, dam die Zahl 
d«r Dampfer ia 4«n Profinsen 



V. 15 anf 8t, also um 7 steigt, DordiarlL 17-18 

«■86„49, „ »23, , 39 

irvHolrt.Ort, 13 , 35. „ ,22 , , 83 

*»._-. Weit, 5 , 12, „ , 7 „ , 9 

■Oeb. ,2„9, ,s7a * 6 

Ems-Geb ,0„3, „„3, „ 1 

also überall eine Zunahme sich kundgiebt. Die Zahlen 
Ittr das Emsgebiet erscheinen uns freilich auch nicht 
stttreftend, weil nnsan WInaiu dort in allen ge- 
DMintini Jahren und aach lehon früher 2—3 Dampfer 
vorhanden waren. Jedenfalls entfallen die meisten 
Dampfer Preussens auf das Ostsee-Gebiet, wo sie 
hauptsächlich den Verkehr iür Passagiere 0. Fracht» 
giiter längs den Küsten Terniitteln. 

Wegen der unaufgeklärten Anomalien und Sprünge 
iu den Zahlen über die Rhujerei Oklenburgs und des 
preussischeti Weser-Elb -Gebiets verzichten wir auf 
eine Discussioti der absoluten Zahlwerthe, welche 
HOS den Laderaum der Schifle der einzelnen Gebiets' 
theile vorfilhren solltes, und besohnalceo une lieber 
auf die Ermittelung einiger Procentsätze u. Doreh- 
schnittswerthe, welche weniger von dem Detail ab- 
hiin}rif^, eine Vergleichuiig im (irossen und eine cor- 
rectere Anschauung der Entwickeluog gestatten. 

An der cesammten Ladefähigkeit unserer deutschen 
SMffahrteinotte partizipirtcn in den verschiedenen 
Jahren die einzelnen Gebietstheile mit nachstehenden 
Proeenten 





.Mittel 


1871 


1872 


1873 


1874 


1675 


1876 




relativ 


absolt- 


















Tons 






»/„ 


'A' . 


"A_ 




Lübeck mit . 


o.s 


8451 


n.8 


o.s 


o.<. 


0.8 


0.8 


0.8 


Olilcnbur)». . 


5.1 




4.G 


0.0 


Ö.4 


r).2 


4 'J 


5.3 


Meckli'iiliurg. 


10.4 


107i.«<J 


10.4 


10. :i 


10.3 


10.4 


10.(5 


10.6 


Krcmi'ii . ... 


17. 1 


nmn 


17 7 


17.« 


17 4 


17.2 


17.5 


Iti 8 


FmaMW " 


lä.Ö 


19183» 


id.o 


17.3 


17.9 


18.9 


19.7 


ao.o 


47.» 


488M8 


4B.ft 


«.8 


48.1 


47.S 


46.8 


46.6 



Von der eingeschifften seemämischen Bwolkerung 
kamen anf 



Tote! 



014«abw( 



Mittel 

per I 
Schiff I 



481 
1871 
41T9 



1871 



V. 



11 
4-6 
10 

5873 20-26-25 
7381 10—19 
|21088| 7 



1.2 
4.8 
10.3 
14.8 
18.0 
161. 



1.2 
4.6 
10.6 
1S.9 
17.fi|16 
6158 



1872 1873 



1.8 1.8 
4.8 6.3 
lO.ffllO.l 
14.214 2 

716.6 



I i 
1874 1875 lH7ti 



1.8 

5.0 
10.1 
14.4 
18.3 
861.0i50 



1.1 

4.5 
10.1 
14.9 



1.0 
4.8 
9.9 
14.4 



i9!8|l9.4 
^.6 



Es fiiilt Jedermann sofort auf, wie stabil die Zulilen 
TOQ Lübeck, Mecklenburg und Preussen gegenüber 
denen der andern Staaten sind. Dieser Manual an 
Beiwegnng wird erst recht aogenfiUlig, ««mi wir toai 
Sehhns noch einen vergleichenden miek werfm anf 
die durchschnittliche Grösse der Schiffskörper der 
einzelnen Gebiete in den verschiedenen Jahren. Da 
diese durchschnittluhc Grösse die oben gerügten 
Sprünge in den einzelnen absoluten VVcrthen der 
Bahlen nnd Laderäume am vollkommensten cluuiuirt, 
•0 gewährt die nachstehende Tabelle wohl den deai* 
liebsten Einblick in den innem Zustand der dentschen 
Kauffahrteitiotte , indem sie zeigt, wo sich das durch- 
weg angezeigte Bestreben nach Yergrössemng der 
SefiAkSrper «m meisten reep. am wenigten amprftgt 
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ScMte der dentsckea 



Gebiete 


Mittel 


1871 


1872 


1873 


1874 


1875 


1876 






180 


110 


119 


192 


194 


147 


159 






193 


184 


180 


184 


190 


193 


898 


Meckleabacf ... 




2.W 


244 


949 


859 


8ö9 


267 


881 






712 


ßl9 


665 


691 


774 


781 


748 






458 


407 


488 


448 


481 


489 


488 




161 


163 


161 


161 


166 


160 


186 


nimlicb: 


















Preussen . . 




374 


380 


373 


371 


370 


373 


877 






lyi) 


196 


196 


197 


904 


903 


196 


Schlesw.-IIol 


st.Ost 




Hl 


114 


116 


116 


126 


136 


do. 


West 


l^^ 


U*2 




911 


103 


103 


106 


Elb-Weser- Gebiet 


125 


130 


la-.' 


134 


148 


108 


96 


£as-aebi«t 


• ■ * • • 


97 


98 


98 


97 


98 


9« 


88 



Wihrand ein durchgehendes Wachsen der Scbiffs- 
kdrper ^näi durch fast alle Zahlenreihen dieser Ta- 
belle hittxieht — in Ueeklenburg in mhigster, gleich- 
massigster, in Bremen in stürmischster Entwickelung 
— erkennen wir in Preussen eher eine rückgängige 
Bewegung <lor Ziihlen. Stellenweise lassen sich.^^oAite 
Schiffigrössca aus den natürlichen Verhiiltnisson der 
Häfen erklären, wie z. B. im Emsgebiet und zum 
Theil im weeUiohen Schlmwig*Uolatein oder dem öst- 
lichen Antheile des Elb-Weeer^ebiete, wo entweder 
die vielfach zu benutzenden Wallm und namentlich 
die zu passirenden Schleusen oder die kleinen Ilinn- 
saale der zum Scliiffbau benutzten Nebenllüsschen 
keine stärkere Vergrosserung der Schiffskörper ge- 
statten. Au manchen Ostseehäfen fallen aber diese 
örtlichen Hindernisse meistens nicht eo stark in'e Ge- 
wicht Wenn also dort ein anderer Alp auf der Ent- 
wickelung der Seeschiflfahrt lastet, so boj;:roift man 
uin so weniger, warum gerade von dorther so oft 
und so laut neuen Beschränkungen der Seefahrt das 
Wort geredet wird. Angesichts solcher greifbaren 
Zeugen des dahinsiechenden Gewerbes . sollte man 
denken, seien alle andern Mittel rar Befireinng vom 
Dmek eher angezeigt, als die fortgesebrte Verengung 
der Schnürleibchcn, mit denen man die freie Bewe- 
gung nuhr und mehr einzuengen sucht. Ein Blick 
auf die andern Gebiete, die mit demselben Material 
arbeiten müssen, zeigt doch, was damit geleistet 
werden kann. 

£in andermal mehr darüber. 



Systematische Uebersicht 

der auf dem Gebiete dM 8aowM«na arganffeacn Beebts- 



nad BebSrAeis. «InaAliUeertieh dm 

beiügliohen Abhandlungsn at«. 

/. Entscheidungen der Gerichtihöfc. 
A. Seehandel. 
IL Rheder und Rheders 1. 
Samnam Injuria datam durch Unterlo-asung abwendmidar 
]ICaasr«g«ln. AnwandOBS auf drohende Bchlffscolllalon. 

Wenngleich Im Aflgemeiaea auch der Schiffer und 
abritten SchiiTileute, sowie in zweiter Linie die Rheder, nur 
für YcrBchuldanKen durch posit yc HanJlunKCn TcrantwortUch 
werden, indom die ,\rt. 451 u. 47S des H.-G.-n. unter Feälhal- 
tung der allfemninen Grundaüti'; iilitr ilin Si:h:idL-nf'rsat7.pllicht 
rar Anwendung knmmen, so sind doch den Umstiindru nach 
auch hiorvoa .\asnabmcD lu statuircii und eine unbcdiniklich 
anziierlißnneade Ausnahme ist lUr solche FiÜie zu machen, 
wenn eine Schiff scoUision aieh droKeitd iägt. Alsdans liegt 
jeder ßesatzaag der bei der Oebbr betheuigten Schiffe od, 
kein Msa«ver, aoch eiae eonstife ThltiglMit sn antcrlasscn, 
welch« dasn kStte geeignet sefn ktassa, die Collision abza- 
wenden, oder deren schftdUcbe Wirkung zu vermindern. Dies 
ergiebt sich schon au-s einer allKemeineo Betrachtung der in 
solchen Fällen statttindinden Sachlage. Kommen SchifTe ia 
derartige Nähe zu cinuuder, dasB eine Collision zu hesorgcn 
ist, 10 oeaiebt eine yemcuwam« Gefahr, deren Abweoduog eine 
AdipAe ttr die Besalsnaff Jedes der bedMÜigtsa ScUflte ist. 
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Wild dieser AuFgabc dadnnh smider gphamlelt, dass 
«iaar Schiffsbeiauaog eia dsreh die Umstünde get 
HludeubwMKicadw «ad «It Mkbet «kaubara Vc 



Seitens 
{eboteoeti 

rerftbren 

utorbMIiit, M irt hwiin enlpMM ▼erhalten der betreffinidea 

Sehifl^beutxong und folceweise ein Grund der Verantwortlich 
keit des Rheders zu erblicken. Uebriftens alier fehlt es auch 
nicht an einer in den Gesetzen be^rüDdeten Grundlage für 
diese Annahme, wie das aas Art. 19 in VerbinduDR mit Art. ^0 
des Reichüges. vom 31. Dec. 1871 sich erfficbt. (Erl^. de* B.- 
<Nl.<H.-G. vuro '>. Marz 1875; Entscb. Bd. 13. S. ll&ff.) 

IIL Varpfliobtnag Aar Sahtffar. 

1. Der Scbilfer itt aiebt ia dw Ltfe, «tcb den «a dem 
Ort. wo er jeweilia mit eefaUMi Bchflfe liegt, gegen ihn crRc- 
headea ricnierlicBCB VerlttganKea widersetzen zu ki)oncn. 

Mach zumeist unbestrittener TOlkerrechtUcher TbcoHc und 
Praxis ist das fremde Srhiti', sobald es in den Hafen eines Landes 
kommt, der Gerirbtsbarkeit desselben, wie jeder Fremde, der 
sich im Lande aufhält, mindestens bei Streitigkeiten mit An- 
gehörigen dieses Lamleii unterworfen. Uebriiiiens wird nach 
versiliiedenen Seerci hiin ilfi ScIntiiT. der im Hafen anlegt, 
zur lleraasBchaffung der (iiuer und Depastitinn bei ijtreitigkeiten 
mit dem Empfinger gezwungen. (Eric, des l. Sen. de* K.'Ob.- 
H.-G. vom 22. Juni 187f>; Enlsch. Üd. 19, 8. 813 ff.) 

fi. Verklartmg. 

l^io eiiglisi'lirn Seeproteste entsprechen den drtitschen 
Vr i nl ii nii lt. Sind aie in England vor Notar und Zeugen 

nligeleijt. so ist ituien, wenn sie alsbald nach Beendigung der 
Heise crricbtct worden sind, «iiiil tniilangiicli auf die Kin/.rl- 
beiten der stattgehabten Vorginge eingehen, bei Abwesenheit 
▼erdachtigeodcr Umstiinde die Wiriraag erheblicher Indicien 
ia denuchen Bccbtssachen eiaiarlaaen. (Erk. des I. Scn. dea 
B.'0bwIL'6. vom S6. Oct. 1875; Sammlung der Entacb. Bd. 19, 
8. 100 f.) 

Vraohtf aaelilft aar Befördarnac wob 
Ofttora. Balilff afraohtwortra«. 

W«a aar Zeit dea Abschluaaea eiaaa SebiffafrachiTafliafw 
fax das Schiff bereite die Gefahr einer Aafbringung durdtfeiad* 
lidia Macht besteht, so wird dennoch der Frachtfahrcr durch 
dea Tertrag nicht verpBichtct. nach eingenommener Ladungao* 
fort und ohne ROckaicht auf die aas dem bcstehendea Kriegs- 
zustände drohende nahe Gefahr abzufahren. Die in den Schiffs- 
frachtvcrtrUgeu regelmässig befindliche Clause!: „o/inr Ver- 
tögerung eiuznUvUn und Mtufahreir bedeuti-t keine von dem 
Gcwühnlicbeu abweichende Verpilicbtuug des Schiffort. (Krk. 
des I. ^<cn. des K.-Üb.-U.-Q. vom 7. Marz lS7(i.) 



VXZ. F raohtsosehSft aur B • f 5r derang Toa 
Boiaendoa. 
AUcemalna BaavacalaharBacaa. H IM— 136. 
Dia Frage , ' ob aad tiater welehea yoranaaetaitacea der 

yaralchertc den Gegenstand der Assecuranz abandouoircn 
dürfe, iitcht ausschliesslich unter der Herrschaft der den Ag»c- 
Icnranzkontrakt bestimmendea Priaaipiea. Art. 068—876 U.- 
G.-ü. - (Erk. des I. Scn. de« R.-Ob.-H.-0. vom 18.ApiU 187b. 
EnUch. Bd. 17, S. is} 

ZI. Vorai c h o r u> g gogou die Qafataaaa 
der SeoBchlfffahrt. 

Holländische neue Beeveraiolianuiga-BedlngangOB. 
1. Die bolUndi.sche Vereinigung ron Aaaecaradeufoa ia 
Amstcrduni hat in ihrer Sitzung vom 14. Juli V. J, fblgaade 
ttberau» wichtige Üeschlüsse gciasst: 

1) ExplosioMsst hüllen , gleiihviül aus welciiein Cirunde und 
gleichviel ob solche in der Police ausdrilcklicb genannt, kommen 
auf Rechnung der Versicherer und zwar sowohl auf Caseover- 
sicherungen als auch auf Segel- und Uampfschid's-Laduogen . 

%) Bei TenicberuBf ea vaa Oatera per Dampfer vaa aad 
aadi Oatiadiea, aeeepnrea die Tanicberer, ndiiedeogeatellt 
aad einverstanden mit den ConnosaaaMatea der Gesellschaften 
Neederland und Rotterdam'sche Lloyd, aolcbe auch für Risicos 
ausserhalb der gesetzlichen Bestimmungen, jedoch mit dem 
Vorbehalt, das» ihre Rechte dem Schiffer gegenüber auf Ver- 
langen gewahrt bleiben. Schaden, verursacht durch Versäum- 
niss der Eiulader, schlechte Ver()ack!ing oder Kastage, sowie 
eigenes Ve, derben der (iiiter sind jedoch ausgeschlossen. 
Wenn bei Versicherung von (iiitetn nach üstiuilien solche nicht 
im üestimmung.sort, sondern in cineui der lolgenden Hafen 
gel6acht werden, so läuft das Bisico des Versicherers durch 
and zwar bis zur Ankunft am Bestimmuogsplalz , wenn der 
Empfänger der Ooter die Prämie der Aasecuraaz, dia der 
Schiffer laut Coaaoaaement verpflichtet ist au Tergfltea, aa 
ordnen laut Usance am Bestimmnngsplatz von dem Agenten 
fordert, um sie dann ihren Versicherern zukommen zn lassen. 
Für Versanmniss in Hetretf der .Ankunft der Outer am Bestim- 
mungsplatz ist der Versicherer jedoch nicht verantwortlich 

a) Bei Versicherung von Ladungen soll die .Annahir.e eines 
C'onnosseineiits. wobei der Schiffer seine Haftung für Feuer- 
nnd Kxplosioiissch.iden ausgeschlossen bat. ilie Uechte der 
Versicherten gegenüber ihren Versicherern be/iiglii h der Art 
des Schadens nicht pri^udiciren. Das dadurch cnlsteheude 
erfa4^bte Biaico aehaea die Veiaieberer auf ihre fiecbaaag. 



Aaaaerdem wurde aoeh folgende Erklftrang angenommea: 
Bei TaraieberuBgen auf die Ladung tob Segelschiffen and 
Daaipfbn wird Feuer-Expleaioa roa aaa ala «a aavorber» 
aetaeaea Vaglack angenonmea, wofbr Irilligerweiae weder nr 

Schiffer noch die Khederei verautwortlirh gemacht werdu 
können, es sei denn, dass anzunehmen wlre, das UnglOck Hi 
darcb die Sebald des ücbiffera oder durch die Oatftcbtigtowt 
dea Sebiffea vatanadit. 

Si Wtrkna« darKlaaaalt „aa» Baa t * fcto *i 
dar la BataalT wob Aaawaadarar - BtapadWoBaa 

aobUeaaanden Veraiohernngen. 

Die Police-Klausel: „nur far Seegefahr" hat insofern «ae 
negative Bedeutung, als duilurch die Haftung des Versicberm 
„filr Kriegs>;ef;ihr" ausgesclil >-st'ri werden soll. 

-Alle zur Zeit der .\ssecuruiiz-Ab»chlQS8e in Geltune bf- 
tindlicheu ici'^i t' 1" lii'u Vurschrifti'n für den Umf<in.ij der in Be- 
tretV von .\uswanderer - Expeditionen abzuschliesscnden Ve^ 
Sicherungen, mögen sie vor oder nach der Feststelluag dar 
„AUgemüntn Stevertidterunat-hedingungtH'^ erlassen ward« 
sein, ataidfttr dea lahait der batcalf eadep Aaaacaram-g aa l w kla 
beatimmaad. Die Tenlcberer wiaaea aad mOaaea wiaaaa, iaa 
durch eine aaf Passage- und Verwendungsgelder von Auswaa- 
dercrem (releistete Versicherung die Folgen aller deijenigca 
fQr die Auswanderer bedrohlichen Ereignisse, welche in ge- 
hörig publicirten Verordnungen als der Ueckung durch Ver- 
sicherung bednrttig bezeichnet sind, zu Gegenstanden der Haf- 
tung gemacht werden; au« h ^'eschieht dies nicht etwa alleio 
in Beiichiing auf die .Auswanderer srlliHt, oder auf die Be- 
hörden, wenn diese in die Lage ki.ir.inuii s-HÜtrn, zum Besten 
dersclhen einschreiten zu müssen, sondern auch im Verhaltttist 
zu den Expedienten. (Erk. des 1. SOB. daa Il.*Ob.>B.*0. fia 
28. Jan. 187i>; Rep. 109<>. 1875.) 

3. Umfang der Oefahr. Bntlaatang von Schäden. 

An ■'"'■.'5. Nr. 1 ist nicht unbedingt anwendbar auf dea 
Füll, ivi nii rassage- und Verwendungsgelder, deren Vers* 
gabung za Gunsten von Auswanderern erforderlich «erdei 
kann , versichert worden sind ; vielmobr baftea bier die Te^ 
sicherer, ausser far eigentliche Bceuattlle, auch für gesdiie 
KontraktoverleUnngen Seitena dar Bkadar aad daraa etaai«a 
Unterrerfracbtenu (Erk. dea L Saa. d. B.*Ob.-B.-0. t. U.Jaa 
1875; £aUcb.Bd. 17, 8. 84L} 

4. mafbag daa Bahadamai 

a) Ein in Gem&ssbeit daa § Ul, aUaia d dar Alle, fle^ 
versicberunga-Bedingnngen anaBaatelleadaa Oataeblea ist aa- 
(eabgend. wenn aus ihm nicht an eraeben iat, ob die Sack- 
veratindigen das Schiff for abaolut oder relativ reparativ 
nnwürdig erklären nnd desgleichen, wenn darin die Begrilo- 
dung der Ansicht vermisst wird, dass die Besch^dii^ug det 
Schilles dessen retllosen Znstand herbeigeführt habe her it 
weleheu rnzuliinfrlichkeiten des riutze», an wcb-lipra die 
be.'-seriiiij' des an sich re|iarirhareu SkhiÜ'es vorgi'nuinB'!ii 
werden luusste, die coucrete Niebtreparirbarkeit des Schiffe» 
ihren Grund habe. Ein derartiges ungenügendes Gutachtsa 
lässt dem Versicherten nicht die Mdglichkeit oflen, nsck- 
triglich da^enige zu erweisen , deaaan Constatirung zu der 
Zaftt daa Schiff aedi ai^Mirtat te baaUmmteanraachiiabair 
Wdaa bttia geacbehea mbaaea. - Art 877. B.<0.*B. - (Brft 
des I. Saa. dea R.-Ob.-H.-G. vom 5. Febr. 1875.) 

h) die Agenten der Seevcrsichercr können dafcb ikt« 
Erklärungen aad ihr Verhalten wohl Abweichungen von ileii 
das Constatirungaverfahren an Havaricpltttzen befreffenJen 
Vorschriften der ^§ 127 ff der AUg. Seever>ieherungs • BeJia- 
gnngen bewilliijen , sind aber nitlit befugt, ril)er die Kcchtl- 
folgeii der ronstatirten Abweichungen. Erklärungen, welche fW 

iiir VernichiTer vi: riiindlich wkroa, abaugaboB. (Itrit. daailbea 

(icriclits vdu ilems. Dato.) 

XIII. 8 trafr o o h t. 

Unbofugto Ausübung dos Lootsengeworbes. 
Di r Einwand, dass nach § 31 der Uuudcs-Gcworbe-Onl- 
nuug vom 31. .luni IW!» zur Ausiiluiiiü des Lootscugewerbeä 
nur der Ausweis durch ein Bi fuhigungszeugniss , nicht ab« 
eine polizeiliche Genehmigung erfordert werde, und dass se- 
, dem auch diese Vorschrift aoeh gar nicht aawandbar sei, nü 
die gemäss Aba. 2 des f 81 vom Bandearatb la erlaiMam 
Vorschriften aber den Nachweis der Benthignng noch aidit 
erlassen seien, ist verwerflich, denn die oberliche Anstelhnf 
des Bclahigungsnachweises iat eben als die aom Beginn dieses 
Gewerbes erforderliche polizeiliche Oeaebmigung anzttsehfO 
und so lange aber den Naihweii der Befabipun!» der Buna«- 
rath Vorschriften nmih nicht itUm^cü hat, r'liifiL'ii i:\y tü-ifli;- 
liehen landesgesetztiehen Vurschriflen in Kraft. Ifcrifc. d« 
Gr. Üldcnb. Cassat--Sen. wider Scbewe. S .'it». 1875; ZaÜM» 
für Verwalt. etc. in Üldenb. Bd. HL, S. Jl.'if.) 

I Iiiteratur der Abhandlungen. 

1 F. M.irtcns, Das Cinisiilutäwesi'n und die Couäularjuris- 
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I von H. St'erst, Berl. 1871 

i. Die Vermehrung der Sceuntullc und der Mairoiea- 
maaflel. (Dautaoh. Uaadelabl. 1875. Kr. 8^ & 61f^ 
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(Bremer Handelsbl. 1875. Nr. 1224. 

46. Straoab, Schifflahrtageaetae n. Vertiftge. (Blaatschli, 
fitatlnrttrteilMteb, Bd. III., & M8. 
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47. Ei Beeher, Die ttatetreieb 
Ua 1815. Wiea 1875. 
' 48. Dr. C. W. Pauli, Lobedfa. 
Lnbeclc 1875. 

49. E. Dieltelmann, Schlnssel 
respondenz zwischen Rheder und K» 
atlantischen Ocf^eudcu. Stralsund U 

50. C. Knöhl, Die Bucbfahrung i 
Hannnv. 1874. 

51 Die Waffen des Seekricus 
(Unsere Zeit. N. F.. Bd. XII.. fi 

52. A. V. ätudnitz, Die Krisis im : 
(Faucber*! VierteUabraaahtift. Bd. 45 

53 . Die Anzeigepfliebt ta der Secv 
für daa Versicherungswesen. Bd. IIIv 

54 . Die nftchsteu Ziele aar Retona der ■ 
(Elsnor, Deutacb«. Vera.-Zeit. 1875. fl. 405) 

r>.'i. Kevidirte Bremer SeereraicbenugabodiaKaagea. (Data, 
s. au. •.m.) 

:M G. Stfifraanu Gibh., luäurahles valucs in marine Po- 
lices. iThe law maRazine Nr. ilO, Fi hr, 187t>. p. 8öÖ Sq.) 

."i7. ü' Stegniann Gibb, Over Insurance aad 1 
rics (eod. Nr. 21ti, Nov. 1875. u. 345 sq.) 

L. Toaste, Vart. 8l7 da 
1875. 

50. Daa PfiMdreeht aa 8««aeblflbB. (Dr. Bariaa oad Jo- 
r, JariatiBcbe Btltt«r. Bd. V. 8. 808 ff.) 

- ■ - StUMnuvlit See. (Mitfh. $M dem A 
Ics Seewesen*. Her«ä8g."V«b'C K. Bwdioar. Ay«*- y/C. 
äeite 350 ff. ) ■ 
61. Le droit des Neatrea aar mer. (Rera* maMm» et 
eoloniale, t. 50 ji. 401 »g.) (Forsetaung M|t4 

Au8 Briefen doutsfilier KapitaiM. 

IV. (Forte, ans 9«. 8.) 
Vabaralcht der Beiae dea (Sokiaba „Ba i a aTMi g", Zapt» 
A. IiohmoBn. von Batavla vmoh lOddalbug. 

IV. Station. 
Von der LlnU OMh Xiiucd. 
Mit leichtem SO -Winde stenerten Trir fast ffenan 

Nord rechtweisend, uud waren am 22. Dec. Mittags 
auf 2 " :n ' N. u. 2:$" 20' \V., Strömung in diesem Et- 
male WN'WV,W 44 Sin., also heinahe 2 Sm. pr. St. 

Am 23. Dec waren wir auf 4 « 8 ' N. u. 2:io 24' W.; 
Strom iB diesem Etmale KW}N 20 Sm. Hier ver* 
loreo wir den SO-Paaaat. Mit abweoheelnd leiohten 
südlichen Lüftchen und Windstillen waren wir am 
25. Dec. auf .')" 10' N. u. 22» 12' W., in diesen zwei 
Tagen waren wir durcli die Strömung aber nach 
OatS 6'.9 .Smi. versetzt. Hier scheint also eine plötz- 
liche Umbiegang der westlichen Strömung nach Ost 
stattgefunden za haben, und da mir diese «ntgegen- 
gesetzten Strömungen um so auflfalliger waren, als 
ich bei früheren Reisen nichts .\ehnliches beobachtet 
hatte, so wurden noch E.Ktra-HtHihacbtuiiRcn ange- 
stellt; auch diese gaben das niimhcho Resultat. (Ks 
laufien dort 8 Strömungen parallel neben einander 
in entgegengeseteter Richtung, zu verfolgen bis in 
die Bai von Uuinea, aber allerdings besonders merUich 
im Spiit<;ommer nördlicher Breite. D. R.). 

lu den Doldruins trieben wir noch einige Tage 
in Stillte herum; das erste Zeichen des NO-Passats 
erhielten wir in 5" 51 ' N. u. 22« :•«)' W. Statt aber 
durchzustehen, wurde es nach 24 Stunden wieder 
Still; dann wechselten leichte NNW- u. NNO -Winde 
miteinander ab, und erst in 7>56' N. a. 25« 29' W. 
tins der Passat an, von NsO durchzustehen. Bis 
hierher hatten wir nuii schon 10 Tage von der Linie. 
Also auch auf dieser letzten ^^treuke werden wir eine 
lauge Reise haben, und Zeit genug, um uns in (ie- 
duld zu üben. Hit massigem, ducli sehr nördlichem 
Passat lagen wir nun gat toU und bei nach NW. Wir . 
schnitten 30« N. in 46« 10' W. (26 Tage von der Linie, 
und 1») Taf;e im Passat. Dies ist der westlichste 
Schnittpunkt von SO" N. Br.. den ich je in raeinen 
vielen lieiscn. vom Süd-Athmtic koninieiul, zumachen 
gezwungen war. Die nördliche Grenze des Passata 
ist nicht genau anzugeben, da wir selbst über 30« 
N. hinans noch NO*Winde hatten. Nach dem Baro- 
meterstände würde ich dJese Greate auf nngefthr 
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37* N. a. 4A' W «ngeben, dano Ton hiar «ts fing er 
rasch an Uber daa Mittel des Standes des Passats, 

30". 10 zu steigen und erreichte am 16^ Jan. in 
30»10'N. u. 4:')'' 10- W. einen .Stand von 30". 45. 
In den üoldrums inid im eißentlichon Passate wurde 
eine beständige leichte wesUiche ötrömung beob- 
Mhtet: sie betrug in 18 Tagen WVsN 196 8m^ also 
naba jaBiig 11 Sm. pr. Tag. 

Von 90* bis 82* fr. n. dS}« W. hatten flane NNW- 
Winde; dann trat Windstille ein, und bei fallctulem 
Barometer lief hierauf die aufspringende Brise südlich . , 
Kaum hatte jedoch der Wind die Stärke von 4 er- j 
reicht, aU er auch wieder nach NW, N u. NzO holte, 
bier steif wehend, einige Zeit stehen blieb, dann . 
östlicli lief, abetarb nod 24 Stunden WindstiUe 
braehte. Wir gebranebten von 90* N. and 45* W bis 
:]-lJ"N. u. :i:5MV.. — auf welcher letzteren Breite [ 
und Länge wir am 2f>. Jan. uns befanden — 9 volle 
Tage. 

Bei hohem und stets steigenden Barometerstande 
(bis zu 30". 56) erhielten wir östliche ONO- biä OSO- 
Winde. Den 28. Jan. sahen Flores bei Soanen-Ua- 
tergang im NW; gingen cwiseheb diesem Eilande 
und Pico hindurch, und steuerten jetzt mit mässigen 
südlichen Winden einen dirccton Kurs für Lizard, 
dessen l'cuer wir Nachts 10 l'. am 8. Febr. erblickten, i 
Wir hatten von Flores bis hier nichts, wie schon i 
bemerkt, als mässige südliche Winde, während manch- '■ 
mal eine koloasale NW, N u. NO-Dünung lief, ein 
Zeichen, dass es nSrdKeh von ans reent tBohtig < 
stürmen rausste. (Also Sie haben unsern Orkan vom 
30. '.^1. Jan. nur an der Dünung gespürt, ein Beweis 
melir, dass eine Wetterstation auf den Azurcn und 
telcgrapliischo Nachrichten von dort, für Europa von 
fraglichem Belange ist. D. R.) 

Von der Linie bis Lisard gebranchten wir 49| 
Tag, also anch auf dieser StrecVe hinter den mitt* 
leren Reisen zurück. (Jeho ich i5o mein Journal 
durch, 80 finde ich, dass wir mit Ausnahme des 
Sturmes beim Cap, kein einziges M;il esu Reff in den i 
Marssegeln gehabt haben, ja selbst nur ein einziges 
Mal wUicead 12 Stunden nördlich vom NO-FMeat 
mur daa grosse Bramsegel featfeaaeht 

Die hohe NW*DQnung, die wir ron 90* N. bis 
Lizard fanden , lief manchmal so hoch , dass selbst 
bei frischer SW-Briso das Schiff so schwer in den 
Höhlungen zwischen den Kämmen der Wellen über- 
holte, dass die Leereling Wasser schöpfte. Das Ba- 
rometer hielt sich selbst bei sUdliehan Winden be- 
atlndig &ber 30". 20 bis 30".30. 

Sfr(m. Von 300 N. und 45« W, in 10 Tagen 
SOzOVi.0 .56 Sm. oder pr. Tag Sni., dann in der 
Gegend der Azoren fanden wir während 3 Tagen 
einen X. u. NW-Strom, der sich allmälig östlich zie- 
hend, uns täglich eine Kleiniglteit voraus half. Von j 
Von Uinrd bis VUaeingen hatte 2} Tag Reise. 



Englische Kohlen-Charterpartien. 

— m. Es istcino alte Krfalirung. dass, wenn l'obor- 
fluss an frachtsuchondcn Schiffen vorhanden — wie 
gegenwärtig — nicht nur die Frachten gedrückt werden, 
sondern die Bedingungen der Charterpartien auf alle 
erdenldiehe Weise zu Gunsten des Befiraehters ver- 
fasst und die Rechte des Rheders dcrmasscn gedrückt 
werden, dass er, oder das Schiff vielmehr, gänzlich 
dem (iutdiiiikcn des Ladungsem[)fangers iireisgegoben 
ist, wenn er nicht vorzieht, den unsicheru aber tlieurcn 
Weg der Klage su betreten, der ihm, nach englischer 
Gerichtsprazis, mehr Koetan Teraisacht, als der mög- 
liche Gewinn. Der Znstand ist traurig, aber wahr, 
und noch neulich hat die ..nanibnrg-.\merikani8che 
Dampfschiflfahrts-Gesellscliufl'" in ihrem Jahresbericht 
dieses Umstandcs in prilgnantestor Weise Erwähnung 
getban. Es ist traurig, wenn das itocht durch die 



Praiia mm bittem Unrecht wird, aber noeh trauricer» 
wenn dieser Zostand an^^enutst wird» um RheoeTf 

deren Schiffe englische Charterpartien abseUieasoilr 

gelinde gesagt, auszubeuten. 

Wir wollen für diesmal von den vielen FiLllen 
absehen, die obnefain gewiss vielen unserer Leser 
bekannt siad» woNi der Kapitain auf eine Charter- 
partie liia geswungen wird, Connoseemente zu jedem 
beliebigen Frachtsätze zu zeichnen and edilieesUoh 
Niemanden für den Unterschied, wenn einer Ontatoll^ 
fassen kann, auch die Havarie grosse Klausel Bber- 
gehen und nur einige Worte sagen über die Slciiikohlen- 
ühaiierpartiea, die immer mehr svstematiscb zum 
Mittel gemaeht wnden, dem Rheder etnen FnMhtabng 
abzuzwingen. 

Beim KohlentransportgesehSfte, wie es sich in 
neuerer Zeit in Eiifrland entwickelt hat, spielt der 
Befrachter eigentlich mir (iie lloilc des Agenten, ge- 
stellt zwischen dem auswärtigen Empfäu^'er und deni 
einheimischen Verlader, /wischen Käufer und Ver- 
käufer; er sieht daher zu, dass er jedwede Verant' 
wortlichkeit von sich wiUzt, arbeitet nur für Commission, 
nnd kommt bei „short delivery* etc. nie in Betracht, 
das Scliiff miiss eben Tür .Vlies aufkommen. Dio 
Charterpartien lauten von Haus aus, was die Zeit 
der Lieferung der Ladung betritft , auf , regulär turn"; 
damit ist der Kapitain in diesem Theile dem Uttt" 
dünken und anderen Eventualitäten ausgesetzt; weiter 
heisst es: dass der K&pitaiu die Connossemeote zu 
zeichnen habe, „as customary", das will aber sagen, 
fürüewicht (ohne irgendwie in '.Ii r ]j:v^>i zu sein, das- 
selbe zu controlliren;; endlich i^t die Fmclit zahlbar, 
für ,.'|iiantity ileliverod", und so f;i lit die Ladung in 
den Besitz des Empfängers über, Tonne nach Tonne, 
und der Kapitain hat schliesslich sein ganzes Anrecht 
an die Ladung schsrinden sehen, wenn ihm «short 
dellTery" nachgewiesen wird. Das Wiegen der Stein- 
kohlen ist in fast allen Hüten Sache des Empfängers, 
er stellt die Leute an, nicht das Schiß, und der 
Kapitain hat auch nicht die geringste Controlle über 
die Richtigkeit. In vielen Häfen werden die Kohlen 
zuerst in Leichter verladen, und erst bei der Ent- 
Utsehitaf an Land gewogen. — Und das Einwiegen 
der Steinkohle in England, wie wird dabei verfahren? 
In den Häfen von Wales werden grosse Quantitäten 
von 6 — 10 Tons auf einmal gewogen, aber dio Koble 
erst durch einen Rost gelassen , damit der Staub und 
das feine ausscheidet: letzteres, also nicht gewogen, 
wird gutdünklich gesoUtzt. Wenn nun das Auswiegea 
aus dem SchiSle in kleinen Quantit&ton geschieht, 
was bei Eisenbahnen und anderen Einrichtungen der 
Fall, so müssen eben Differenzen entstehen. Ausser- 
dem aber sind die grossen Vorrichtungen zum Wiegen 
nachgewiesenermassen so unzuverlässig als möglich, 
wio dies bei solchen selten controlUrten, stark be- 
nutzten Apparaten ja kaum anders zu erwarten 
ist In einigen Häfen fitbrt das Schifi besser, in no' 
dem schlechter, zahlen mnss der Rheder meist immer 
— zu viel geliefert wiid niemals, selbst da nicht, 
wo die Fracht für eingenommenes Quantum stipulirt 
ist. Nach allen Seiten hin ist der Rheder der lei- 
dende Theil und wird einlach an beiden Enden von 
seinem Widerpart aelint rerurtheilt. Man zieht den 
Marktwerth der nicht gelieferten, oder angeblich 
nicht gelieferten Kohle von der Fracht ab, und der 
Kapitain ist meistens machtlos dagegen. Und wonn 
nun in der That die Ladung nicht zum vollen Fac- 
tura-Quantum in das Schiff gekommen ist , wenn der 
Empfänger solches dem Knpitain glaubwürdig nach- 
weist, an wen soll sich da der Rheder halten? Der 
Befrachter seines Schiffes drückt sich natürlich hinter 
den .\blader, dieser stützt sich aut den Wägeschein, 
der i;iii|d;in^vr wieder asTs Connossemeut, nad der 
Rheder geht leer aus. 
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Nach a11«dem machen wir unsere Leser damit 

bekannt, dass in neuerer Zeit einige Fälle dieser Art 
— allerdings zwischen Engländern — in England zu 
G Hüsten des Rheders von Gerichtshöfen entschieden 
worden sind. Mao hat erklärt, wo der Kapitaia 
dureh suverlässige Zeugenaussagen nachweisen nunD, 
daai er da« eioMaonnene Quaatam wieder unge- 
Iriint f weder Terbrannt noch geworfen) ausgeliefert 
habe, d.iss d.is Schiff iiiclit in Ansj)ruch genommen 
werden kann für die Unehrlichkeit oder Nachlässigkeit 



Kwischen den Parlelen. In französischen Häfbn sibd 

Kapitaine freigesprochen von der Verantwortung, wenn 
sie sich auf die Klausel „weight uuknawu" berufen 
konnten (S. Xr. .") i Die herrschende Praxis hinsichtlich 
des von uns heute erörterten Uebels ist in der That 
edilecht genug, um jeden Betheiligtan anzuspornen, 
energisch für ihre Beseitigung einzuteeten. la der That 
ein gewichtiger Grund mit, um für die EiirfUhnuig 
deutscher Kohle auf die lUrirte diS Aoslasdaa im- 
ertnüdlich zu arbeiten. 



Germaniscber Lloyd. 

l>autaoh« Handels-Harino: Seensimie im Monat 7 ebnuur 1877. - 
soweit solche bis tum 16. April 1S77 im Central-Bureau des Oermuiicben Lloyd gemeldet nad bekasat geworden. 



X. Sogelaobiffe. 



m. arfl ferinaem Schaden 
oagelaafeD 

b. laek oder mit schwer 

Schaden hiDncn gek. 

c. leck efr. l/t^chen 

z»'t>ck:i Kuparatur. . 

d. Mü Grund geratben od 
CSStrand. n. abgebracht 

Bilm kS|itsiii acut ■ . . 

f. c&aluin'ii 



g. Totalrtllast 



Total 

IL D&mpfschifie. 

mit Scliadeu t'iii>,'t - 

kommen 

gestrandet uad abge- 



28 



1 



Ladung 



I •• 



S «I 



Cla»»c*) 



II. O. 



Alter (Jabrc) 



X 1 

53 



1 1 



21' t 
1 



Toul i 

*i sovdt SB «mittela war, Classe eiaer ClattificaUoos-Gesellscbaft. 0. = keine Ciasso. 



Rbederel 



Bemerkungen. 



wu in See, t. d. MaoB- 

•cliafk *«1>» M<inl>inS. 



.TertU", Sehade« 

am Schaft. 
,r«itaB««, M Danar. 

Ott itMrtaiHlct nsd 



BatUa, d«n 1& ApriL 1877. 



Verschiedenes. 



Znm numnuhr aUBgebroohenen Kriogo im Oriont 
machen natürlirb dsp Knp)i!;rh<'n Zf-itunKon ernste (iesichtpr. 
Wir Terdcnkpn es Grossliritannien niclit, wenn es wegen seiner 
vielen mubamedaniscben Unterthanen in Oatindieu und wegen 
der englischen HandelsiDtereuen tlberbaupt dem Kricae nicht 
mit untcrgeBeUafenen Annen zusieht. Aber es wirkt komisch 
au/ uns, wenn «in Blatt ober das andere tob MobiIiiinisg»B 
<i«M(«cAff- Armeecorps spricht, nnd den srhlesischen schon ma 
erste Rolle in einem berorstehendeB K riege — gpgen wen? 
zotheilt. Wie sdinell hat man jpnspits des Kanals vergessen, 
wie ,uniiarlbt'ii^i Ii- man dort di^m L ehcrfall Krankreichs nticr 
seinen MiUit' iniMilirficn Nachbar zii.scliaute. Ilabr-ii die ko- 
liissaliii Aiik.Hitc ru^sisi hi r Fonils in London freilich nicht die 
Augou offiieu kunnen. so müssen weitere Kreignisse nachhelfen. 
Vorläuilg warten wir bmI ab,waa Kafflaad ia ■oeener KriagskaBSt 
au leisten versteht 

Du BaamiAitlsteaeila Ist aadb doa Wettlaat dsr Kom- 
aiissioB (sieb« Haasa Vr. 7) fast BBTertadert tobi IMdistage 
aiiMBOiaiaan. Bloss in § 27 des Gesetrentwnrfs, welcher laatat: 
Jut daa Seeanit durch scineKntsrbeidung einem Schiffer oder 
vtenermann die Befogniss zur AnsUbnng drs Gewerbes ent- 
zogen, oder bat es einem hierauf beziiglirhen Antrage des 
Kommisaars keine Folge gegeben, so steht im ersteren Kalle 
dem Schiffer, im letztern ilem Komm:.ssnr liais Itechtsmittcl der 
Beschwerde zu" — ist hinter dem K^hiu rrtpii Worte Scliift'er 
das otfcrihar vr-r^rssciif ..oilr-r Striii'rmann" liinzugefiigt. 

Auch das Pat«ntachutegeBeta gelangte fast ganz nach 
dea Bascblessen der Kommisaion sur Aanabm«. 

Bfv BaUoehtoac onaorvr NordaaakflBt«. Eine dieser 
Tage nach Berlia zusammen berafeae Kommission hatte sich mit 
einer Verbessemn^ des Lenchtfenerwesens nnserer Nordsee- 
kfiata zu beschäftigen. Es handrUr Mch darum, Borkum mit 
eiaam festen Feuer I. Ordnnng ^.ut; bisheriger II. Ordnung) 
SB Tersebea, welches znr Unterscheidung voa ihalichea festen 
Feaeni Jeaer Gegead v«a tsaS MiaBlaB dnrck ' 



Schein unterbrochen wci Je, ferner in Wangcroogo ein Drebfeuer 
mit ein^ r l'- ri' cio vou r iner Minute istatt bisheriger 2 Min.) 
und awar ungefähr 45 — 4» See. Verdunkelung bei 12 — l'jSec. 
bellen Sobeia, nad aleiebseitig drcidochtige Mineralölbrcnner 
dort eiasafibreB.. voa daer Verlegung der fOr WangerooM 
bestirnntaa KsbelslfBal-8fraae aaeb dem ftassern FeaacseUfl 
der Weser Ist wcgea BHUÜaladaa BaBiws abgesebea. 

Von Ooartoaay*a aunBmatlaahflV SifMl-BoJa znr nn- 
mittelbaren Bezeichnung des ricM Ige B Fahrwassers selber, 
scheint überall nicht die Rede gewesen tu sein, trotzdem die 
damit in Aui riku gcinitchtcii ErfabruiiKcn sehr günstig lauten. 
Wir werJcn t licstens eine geuntie Hi s< breibung und Abbildung 
des Api'^^r.it^ t ringen. 

Englia. lio NordpolexpeaitioD von 1875 /76. Trotz 
vieler Anf.''iif.:iip('n wi'rjin ri;rl-.i i rri'icblcn Ziele« und wegen der 
üherrascbendeu Skurbutaiiiullc babtn äir George Nares.K. N. 
vom AussrJiuss der Kftaigl. QsMr. Gesellscbaftsn Loadoa die 
„Königliche Medaille" fttr du Commaado der Expedilioa nad 
Capt Alb. Markbam, R. M. eine Uhr mit passender InscbrtR 
erhalten. ..weil er die nördliche Schlitten - Expedition befebligti 
nnd die Union .Juck in «3» 20' 26" N., d. b. wciternordwUrtS, 
als je eine andere Nordp(dex|icdition aufgepflanzt habe. 

Boorecht auf dem Trottoir. Vor einem kaliforniscbea 
Grafscbaftsricbter kam kiir/licb ein auch in Europa gerade 
nicht unmöglicher Kiill zur KnlscheidunK- Zwei I'^uBsgangcr, 
von denen der eine einm ;iu-;i,'C>.|iannlen UfKOnscbirm in der 
Hand trug, stiesseu auf einander, indem derjenige, welcher 
den Schirm hatte, sieh gegen links vorbewegte, der Andere 
dagegen geradeaus ging. Eine Eisenspitzc der Peripherie dea 
RegeasehiiDS traf des Anderen Aaga so naglacklich, dass er 
bidaabe das Augenlicht verlor. Der Besehadtgte brachte eine 
Entschldignngsklage auf 299 8 ein r H< klaete bestritt sein 
Verschulden, indem er behauptete, < > i ! : uill sei thatsUchlich 
dnrch aiaa minimale Bawegäag des Auges selbst oder im 
' Falle Bar dnrcb einen Zanll vmalaast Der 
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Bichtcr sprach jedoch seine Ansicht liahin aus. dass die beim 
Fkhrcn beobachtete Kegel, »ich n rhta zu h:\lti'n, obenlalU 
auf Ftissginger Anwendunft Ande: dasü ein Mensch, der einen 
aasK'spannteu Kegensrbirm tragt, zu demjenigen, der einen 
solchen nicht bat. in demselben VerbiUtoisde stehe, wie ein 
liamffir m «mmr 8t§aU«kig, iim daher d«r mit d«a Regen- 
■eUm Bvwafliiat« dtm Andern mmtwtSAtn moat«. Dem Kifctrer 
«wde somit der EntachldignBfsaDspracb zacrkannt. (I>r. 
Bnian d. Dr. Johannf, JariMMcbe Blatter. Bd. V. S. 23ti.) 

Die Oefahren des Bergmannslebene sind, wie die l'n- 
falls-Staüstik besUktigt, kaum geringer als die des Schitler- 
lebens aDzuschlagen; fordert man dir (rctahr cur lientus. so 
treten ar(,'-te Katastrophen nicht M-licn nr. Ihr „Western 
lieil", iu Cardiff erscheinend, srhililerte l^lp^^pr Tage die Ret» 



tun;; von '< in einem Stollen der TroeJyrhiw .Mino ihirch Wasser 
alipi 51 hniti. nen Kohlencrabern , welche iintrrUtilh einer im 
Wasser früher ertränkten (irube auf Kohlen pearbeiti t hatten, 
bis plötzlich das Wasser von oben nai lislrtrite. einen Theil 
der Arbeiter sofort verscbattete, und diese b Manu M Taxe 
UadoMh Ml eieer Stelle dee Stelleas eincUoee. Bit «a die 
Braet nilmter im Weeier hetlea ffieie ■rmeo Mcasckea Äe 
lange Zeit ansgehaltea. in rollkoBnenster FlattemiBS, Mck» 
dem am zweiten Tag« ihr Liebt augeiAicht war, sich nHireBd 
von einigen Talglicbtern und dem umgebenden Ornbenwasser, 
bis es den energischen Anstrengungen von Freiwilligen und 
der Kunst der Vofigeaetxtea gelang, sie im letxtea Angenblick 
* " «id sn retten. 



Grossh. Oldenburgische 
Navigatiouäöcliule zu Elsfleth. 



I ALPHA. 

MOller's Patent -transport- Gas -Apparat 



Bectaa <ea S<»liill«i4cav«us: Mtas l.a.O«eober 1. 
Dauer desaslben 6 Honate. 

Beginn des SteuermcmmmIrarmuMt Janitar 1., 
Jani 1. u Oetobnv 1. 
Dauer desselben 7 Vonat«. 

Beginn des Vorltiirwu« (Vorbereitung «um Bteuer- 
nuuuiakorsus): April 1., August 1., November I. 
SMinr desselben 8 Monate. 

Miken ▲naknaft artheilt der Untereeleliaet*. 

Dr. Babrmmii. 

Im SalbitTirlage des Verfassers (Eapit&n W. ITeitiek», 
Bmuent KSmerstrass« 1). ist soeben erschienen: 

Beredmung und Schnitt 

der 

S €^ g # I e 

Ein Handbuch fUr Schiffer, Steuerieute und 
Segelmfoher. 



Das genannte Werk giebt in anscbanlleher Weite den See- 
Icntcn grÖndUclM Aaweiiuag, jede Art der an Berd treu Sckiffen 
TMkeoünenden Seeel, vom grössten bis nm kleinstes, selbst 
nnä n f et t lgen, dn acr Verfasser auf Onind seiner ErMiiungen 
Alles snsammengcttellt hat, was selbst dem mit der Anferti- 
gung neuer, der Aendvning alter Segel Unbekannten, die selbst- 
ständigc Ausführung derartiger -Xrlx iten ermöglicht. Mit llillte 
von iiS in den Text Redruckten Ilalzschnitten sind ftnch dem 
Laien die in dem Werke Kf;!Ll-i' ticr. Anleitungen leicht ver- 
ständlich. 

V( rlai; der Sohulis'sohen Hofbuchhandlaag in Oldenburg: 
J Ullis «Sc Bolleei*, Scch&fen 1. mit Supplement. Asien, 
Australien, Sad-Amerika, Westindien. 11 86 a), im Orig.- 
Eiobd. ISÜt. — II. Nord- Amerika, Central- Amerika, Mexico 
9JLUk Ori»plinbd. llJk. — III. Enrepa. 1. Abth. nnter 
d er p rs w B . 

Dem Verfasser. Herrn IQIfs, ist zum Zweck zever- 
llssfgster Fortführung des Werkes auf Antrag des K. K. Ma- 
rlne-Mlnisterlums ein Reisestipendlsm aus Relchsaiittein be- 
willigt. 

Protimsi, Sammlung von Formeln. Ueiüpielen u. Aufgaben 
aus der rechnenden Nautik I. 'i M 



Jedermann sein 

eigener ütts-Fahri- 
kmit liaum eines 
gewöhulichenUaso- 
mctera. Keine (je- 
fahr von £aplo8ioD. 
Zum Espen geeig- 
net 




Anwendhur ulierall. 
naraentlii Ii wo keine 

I la'-li'itiing anzu- 
briniieti ist. wie tur 
Sibitte. .\u.swande- 
rersihitfe, Fabriken. 
Wrritfn u. s.» I- , r 
•."> '■.I' Y\\m. 



25 Flammen (Apparat 24 ZoU-D) für X 30. 
60 Flammal ( , 30 » fUr £ SB. 

Empfnhli'ii ilnri'ti 

H. J. N. Kröger. Hamburg, Bohnenstr. 13. 
Damen, Harren, Agenteil 

Sdiaeiden Sie diese Annonce geH. aus! 

Pauspapier. 

Bestes, grusstcs Fabrikat versendet franco "iü Yard 40 ** breit 
gegen Einsendung von 10 oder IbJk, anerkannt beste <}a«Utat. 
Banhwtlta 

80' lang. SO* breit 0 Bnck W Ul eder 85 

00" .40" . I l 16 Jl UM. 

nmeergewOtolieli gnt 

Paasleinen 

versendet franco bockfein S4 Yards 19' fkr SO A,, 38* 40 A 
dS-MJI EngnaBabatt. 

Damen, Herren! Agenten 

verlangt Sichere Agentur. Briefen ist Rackfiorto bcisnfbgeo. 
Mnater vereeadet nnr free, gegen Kiniendnng von I^UK MMen. 

pMniPi Tnalag Paper Msiifaetiirer. 
^ amauatrsst LOMSON wa 
BdMp Sie geS. diese Aanenee anf. 



des Bscbes 
aaerkaaai 



Die ersten Aaterttiten haben den greseea Netzen 
es isr SeMoBlt ier Uaadala» via der IriasMaariaa 



MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

A weekiy Joumel oT oonunarce establlshed in 1 856. 

Contains a comprehensivc digcst of thf Sbipping Reports an I 
Commercittl incident» of the week with a Supplement ronlajninj 
all thc Hiiiiiewarii bcjumi Shiji^. 

Publiabed cvery Friday morning at MUracechurch St London. E.« 
Snbeeriplion perQaniter W. Single Ceiif S d. 



zux* Bekleidung von X>amplkesr=ieln und T^nrnpfröhren. 

Sareelbs ist durch olioniimohe PrApaanatiom bat Jeder Temperatur doa Koasols unverbireiiiiliob , 
veehindert Jod* Ableitung WOB Wte— wllntinrttg Bad «nrielt dadaroh ein« bedeat«nde ürspamias an BalnMaMlal » 
Bu baalahen durob — ^ 

O. -F. Berg;, Ingenieur, 
AJLTO.%A, «» Hohler^» Allee. 

Oermaniücher liloyd. 

I>ent90lae OeseiiMfihnrt k r Ol s i n m n g; voia Aolaiffeiiu 

Central • Bureas in Berlin, Mai^ilehnreerstrit^se 0 
Die Qeaellsohaft beabsiobtigt in doataohan und aussordoutachen Uafenpllitzen , wo Bie zur Zeit noc i 
alobt vertraten iati Agenten oder Beslohtlger aa ernonnon, und nimmt das Central • Boreau beaögUeb > 
M diene iWellen entgegen. 



finick TOB Aug. Ilajrcr A Dt«ckB»BB. Haatlnirg, Allcnni] M, 
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Kcdigirt and herausgegebpii 

von 

W. vonFr«0den, lUmburg, 

Alexanderstrusse !^. 
CommiKsion , Kxpeditinn: 
Fr. Foemler in Leipzi);. 
Die „Hansa" erschoint jeden 
2. Sonntag. Bestellungen 
bei der nttchstcn Post, oder 
Bncbhandlunfr. oder bei der 
Re Jac'llou , HainburK- Sen- 
dungeu an die Redartinn, 
daselbst, oder Uriefkasten, 
Aiterwall i;8, Druckerei der 
Jfanna. 




.<l.t>oniieitieut .ic«I<>i-:Keif, unter 



Abonnementapreia : vier* 
teljihrl. für Ilaniburu ■■!'/, 
Illrauswärt3;j.« --3sh.Sterl. 
Einzelne NumaierneO t^: tid. 

Wegen Inaerate. welcho 
mit Hü \\ die Petitzeile be- 
rechnet werden, beliebe man 
sieh au die liedaction in 
Hamburg zu wenden. 

Frilhere Jahrgänge mit la- 
haitsverieichnisB vorräthlg b. 
d. Redaction, l870eleB.gebdn. 
iu 3.M , 1872 zu 4 .1873 zu 4.IL, 

I874 zu5.«(. 1875 20 6.«, 
1876 zu 9.f^. „Hansa aus 
altern JahrBiagen" 4 .Mi 

Nachlieferung früherer Nummern. 



No. 11. 



HAMBURG, Sonntag, den 27. Mai 1877. 



XIV". Jahrg. 



Inhalt : 

Der Zwcigrerein für Rcfonn und Codilication dos interna- 
tionalen Herhts zu llromeu. — Statuten. 
Die Dampfscbifffahrt in l«7tj. 
Der Befrachter. 

.\U8 Briefen deutscher Ka|iiiaiue. IV. (Fortsetzung.) 
Uober Kessel-Kxplosinnon. (Fortsetzung.) 
Nautische Literatur. 

Oermanischer Lloyd. Secuufälle im April. 
Vergtüicdencä. 



Der Zweigverein für Reform und CotJification des 
internationalen Rechts zu Bremen. — Statuten. 

Der IweiKTcreia für Ri-forn uad Co4iiralUa in 
Völkerrechts in Breiuen hat sirh jetzt constiluirt, 
unter deui Vorsitz dtis Consuls Herrn H. H. Meier, 
mit dem Syndicus Herrn Dr. Marens als Schrilttührer 
und Herrn O. SiOslröm als Kechnungsführcr, und 
tordert zu Ueitrittserkläruugen auf; der jährliche Bei- 
trag ist bis zum 1. Juli an letzteren Herrn zu ent- 
richten. Kann man auf den ersten Blick auch Be- 
«lenkeu tragen, ob durch die Bestrebungen des Ver- 
eins etwas erreicht werden kann, ob es sich der 
•Mühe lohnt, auf Congrcssen theoretische Ru^ulutionen 
zu fassen, denen vielleicht keine Folge gegeben wird, 
so läsät der Erfolg der bisherigen Versaumilungeu, 
wie z. B. der vorigjährigen in Bremen (vorgl. Hansa 
1876, Xr. 21,22) doch hoffen, bei nachhaltiger Unter- 
stützung auch in unserem Lande, auf manchen Ge- 
bieten des internationalen Verkehrs feinen .Vusgleich 
durch gleichmüssigo gesetzliche Bestimmungen zu er- 
zielen, der von praktischem Nutzen sein wird. In 
dieser Richtung sind Aussichten vorhanden, dass ein 
gleichmässiges gesetzliches Wechselrecht mehr und 
mehr Verbreitung rindet, dass für Havarie grosse allent- 
halben dieselben Grundsätze festgesetzt werden, dass 
ilio l'atentgosetzgebung des einen Landes in andern 
Ländern Anerkennung tindot, dass gloichmässige 
Normen für Auslieferungsverträge adoptirt werden, 
wenigstens liegen Arbeiten vor, die dieses zu er- 
reichen bestimmt sind, und dass bei richtiger Agi- 
tation diese Ziele auch wohl erreicht werden können. 

Diese Gesichtspunkte dürften jedenfalls den Be- 
weis liefern, dass man iu Bremen entschlossen ist, 
sich der Schaffung internationaler Seegesetzgebung 
anzunehmen, und feste und klare Ziele ins Auge ge- 
iasst hat. 



Statuten. 

8 1. Unter dem Namen Dtutschcr Xmig-Verein 
(kr GesiUtchaft für licform laul Codifkation des in- 
icruationaliH Ikchlii wird ein Verein gebildet, welcher 
bezweckt, int .\uschluss an die Bestrebungen der 
Association ior the Reform and Codttication of tho 
Law of Nations in London die Fortentwickelung des 
internationalen Rechts zu fördern. 

§ 'i. Der Sitz des Vereins ist am Wohnsitze 
des Präsidenten desselben. 

ß 3. Mitdied des Vereins kann Joder werden, 
der sich zur i^alilung eines jährlichen Beitrags von 
5 verpHichtct. 

Wer Mitglied dos Hauptvereins werden will und 
den von letzterem vorgeschriebenen Beitrag von 20.#. 
in die Kasse des Zweig -Vereins einzahlt , wird hier- 
durch zugleich iMitglied des Zweig- Vereins. 

Kin Theil sämmtlichor eingegangener Beittäge, 
jedoch höchstens die Hälfte ist jährlich an den Haupt- 
vereiu in London abzuführen. 

§ 4. Der Vorstand besteht aus dem Präsidenten, 
einem oder raehrereu Vicepräsidentcn, dorn Rech- 
nungsführer, Schriftführer und sechs aus den .Mit- 
gliedern des Vereins zu wählenden Personen. Dia 
Wahl des Vorstandes erfolgt durch die Generalver- 
sammlung und zwar auf drei Jahre. 

Die ausscheidenden .Mitglieder sind sofort wieder 
wählbar. 

§ 5. Jährlich einmal und zwar iu der Regel 
im Monat April findet eine ordentliche Generalver- 
sammlung statt. Den Ort ihres Zusamnicntretens be- 
stimmt für das folgende Jahr die ordentliche Ge- 
neralversammlung selbst, oder in Ermangelung einer 
solchen Bcschlussfassuug der Vorstand. Ausseror- 
dentliche Gencral-Versamiülungen rinden auf Berufung 
des Vorstandes statt, so oft ein Bedürlnisa sich dafür 
herausstellt. 

In der ordentlichen Generalversammlung uiuss 
die Jahresrechnung vorgelegt werden. Dieselbe ist 
von zwei in der Versammlung zu erwählenden Revi- 
soren zu revidiren und nach Richtigbetiuden zuzu- 
schreiben. 

§ t). Ks ist wünschcnsworth , dass in solchen 
Städten, in welchen sich eine grössere Anzahl von 
Mitgliedern belindet, die let;ttereu sich zu einer Ab- 
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theilnni; <Im deutschen Zweigrereins befaals gemein- 
■amer Arhi it zusanimenschliesson . 

5} 7 . Zur AbiiuJeruiiL' oilei Ergänzung der Sta- 
tuten bedarf es einer Ma'uiU;i.t von zwei Dritteln der 
Stimiueii derauf der üeneralversammluug anwesenden 
llitglieder. Der Abänderaof »roricUftg tuuss 14 Tage 
vorher dem Präsidenten ziig«|puigen nna 8 Tage vorher 
bdknnnt gemacht sein. 

§ 8. Die erste ürdeutlichd OenerAlverwunniliuig 
findet im April 187S statt. 

Bremen, im April 1877. 

Der Vorstand. 

Consul //. H. Meier. 
l'r.istdcnt, Bremen. 
Dr. Borchat dt Dr. i-. Iloltsendorß, 

Gelu Ju'.tizrath n. Mini>tt rn sidcnt. Prof. d. Rechte. 

ViccprAsident, Berlin. Vicepriisidcnt, Manchen. 

Senator Dr. Meier, Dr. Lmis, Prüf. d. Beehte, 
BrcBCB. Berlin. 
Otto Sfföttröm, RechmngBfahrer, 
Bienen. 

Tiet. Mmtvs, Dr. Jan, SehrttUhbrer, 

Rremen. 



Die OampfschiffTahrt in 1876. 

— m. In einer Zeit, wo unsere einlieimischeu 
grosseu Dampfer- Gesellschaften in Jahresberichten 
und Venammlungen den Actioaftren «in fiUd trost- 
lonen Dueiot entwickeln — nnd entwielceln mfiesen, 

BO Inuge ihr Hctriebsraateria! in so uni^ünstigem Ver- 
häUniss zur Nachfrage steht — ist c* vielleicht be- 
lehrend zu erfahren , wie fremde grosse Dampler- 
compagnien gefahren sind, welches Uliick sie gemacht 
haben . 

Bekanntlich arbeiten die grossen Linien Liver- 
pools nur mit halber Kraft, d. h. expediren, 
statt wöchentlich zweimal, einige alle acht, andere 
alle 14 Tage einen Dampfer nach den Platzen der 
Vereinigten Staaten, wohin in den guten Jahren der 
Andrang von Personen und Gütern kaum zu bewäl* 
tigen war. Leider bietet die Gegenwart auch nicht 
einmal einen Ersatz für die schlechte Vei^angenheit, 
denn die Zahl der Auswanderer in den verflossenen 
Monaten iles laufenden Jahres ist eher gerinser als 
in den Ictztr ergangenen Jahren, und im (iiitcrverkehr 
ist mindestens keine Zunahme zu constatiren, wäh- 
rend in England trotzdem eine unverhältnissmässig 
grosse Anzahl neuer Dampfer (wohl meist wegen der 
niedrigen Eisenpreise) gebaut werden. 

Die -Royal Mail Steampacket Company" hielt 
kürzlicii in Li^iiilon ihre Jahresversammlung unter 
dem Vorsitz ihres Präsidenten Chihlers, M. P., ab. 
Derselbe thcilte den Versammelten mit, dass sich seit 
der letaten halbjährlichen Versammlung im Octoher 
nidits von besonderem Interesse (St die Gesellsebaft 
jnigOtragen habe. Die Einnahmen seien fortwährend 
ungünstig und bleiben, verglichen mit denen von 
187,"), um Jt" .");') Iii zurück, trotz ikr l>edcutendeu 
Subsidicu Seitens der liegiorung für die Postbcför- 
derung etc. Die AaBfrachten, namentlich die Passa- 

8'erfraehten weisen gegen das Voijahr ein erhebliches 
inos auf, welches in den allgeraeinen ungünstigen 
Vethältnissen seinen (Irund bat, die auf die Zahl der 
Vergnügungsreisen den einen directen Kiiiliu^s üben. 
In den Aus -atit ii war eine l'.r.siiarung von £ IS (>!,") 
gegen das Vorjahr, welches ca. £ k> woniger als 
die .Mindereinnahme ausmacht. Die Ilauptersparung 
besteht im Idinderverhranch von Kohle, 6000 Tons, 
und in ^em billigeren Preise derselben, an beiden 
Thcilcn zusammen war eine Minderausgabe von 
y.") .")80 erzielt. Der ganze Xettogewinn betrug 
)t 201K)3. Für Verschleiss uuil Werthvernugerung 
war 4% anstatt &% an den öchiä'en abgeschrieben, 
and war danadi aer Netto-Buohwertli der Sobiffe 



I in der Bilanze su £l7.ij per Ton angesetzt, welchec i 

I in Anbetracht, dass beinalio drei Viertel der SchiSiB I 
noch nicht (> Jahr alt sind, uuil für bO gut gebaute 
Schiffe nicht zu hoch angesehen werden kann. Andere, 

j ähnliche in London domicilirte DampfergeselUchaften 
hatten ihre Dampfer zu £ 20.4.3., eine sogar zu 

i iL 2&.12, pr. Ton in ihre Bilanien eingaaatat, ob- 
wohl angenommenermassen beider Schiffe ilterwftrea. 

i Der Einstandspreis der Schiffe der , Royal Mail" ist 
seit dem Jahre 1871 von £ 2ü. 1(5. 10. im Jahre 1872 
auf X 10. U. 4. und im Jahre I87Ö, wie oben bemerkt, 
auf £, 18.4. gesunken, ein Zeichen, dass die neuan- 
geschaiTten Schiffe billiger gekauft worden «od. 

I Die Gesellschaft hat sich in den letzten 5 JahrMI ao 
ausgedehnt, dass sie mit ihrer Flotte sechzig Rand- 
reisen machte, gegen nur sechsunddreissig 1871. aucli 
hat die Gesellschaft neue Linien nach Westindien 

\ und Brasilien eröffnet, die sehr lohnend zu werden 
versprechen. Letzteres wurde besonders vom Vor- 
eitzenden des VerwoltungBrathes, Admiral Winsh, gegen 
kritisirende Stimmen AU« der Mitte der Vemammlaaf 
hervorgehoben. 

I Jabresl)Lricht und .\bschluRS wurden genehraigt 
und eine Dividende von nur 1 £pr. Actio festgesetzt. 

I Der Befrachter. 

In Nr. U d. Hl. i^t in Aolass des jüngst erschie- 
nenen Buches nDcr ISe/iachter" die Frage erörtert 
wmrdon, ob dem Verfrachter auf Grund den Art. 617 
des Deatseh. Handelsgesetzbuchs „ausgeleckte Fässer 

für die Flacht au Zaiiliiiiffs.sfatt iibcrlassrn werden 
können^. Es heis.st in dem bezüglichen .\rtikel. da-a 
der angezogene Art. 1)1 7 „nicht anders zu verstehen sei. 
als daas es dem Belieben des Empfängers überlassea 
wird, die leeren Fäseer an Bord zu lassen oder die 
Fracht dafür zu zahlen''. Diese Ansicht ist ziemlich 
allgemein verbreitet, dennoch ist sie mit unserm mo- 
dernen Hechtsi)cwusstsein nicht in Rinklang zu hringeu. 
Da der fragliche Gegeubtand eine für Rheder wich- 
tige Prinzipienfrage enthält, so möge es mir gestattet 
sein, hier die Motive anzuführen, die U. Makower, 
Rechtsanwalt und Notar, zu jenem Artikel liefert. 
Es heisst daselbst im Art, 94 a.: .Zu diesem Artikel 
wurde erläuternd bemerkt (p. 2.327 ff.), die Ansicht, 
dass dem Schiffer wider seinen Willen beschädigte 
Güter an Zahlungsstatt für die Fracht überlassen 
werden düiien, habe lange rechtliche Geltung 
gehabt, sei aber jetzt im AllgemeineD aus dem 
Reebtsbewostsein entschwunden. Nur beiBglieb der- 
jenigen Güter, welche der Leckage unterworfen 
seien, haben sie sich noch allgemein erhalten, 
und zwur wohl hauptsiichlich au^i (!■ tu (irunde, weil 
diese Güter leichter als andere einer Veruntreuung 
durch die Mannschaft etc. unterworfen seien, und 
j es in der Regel dem Schiffer auch leichter gelinge, 
I sich gegenfiber einer bedeutenden Leckage durch 
die Verklarung und die Hehauptung , dass «las Schifl 
j auf der Reise schwer gearbeitet lialie und dergl. sh 
rechtfertigen. 

I Femer heisst es in WUheUn üeneke'e Sjfstem des 
I See-Asseemrans- md Bodmerei -Wesem , Zweit. Band. 

Hamburg IHn'i in Hezug hierauf: ^Der Schiffsrheder 
entledigt sich der ül)ernoint»euen Verbindlichkeit, 
wenn er die Güter trägt und abliefert. Sein Recht 
zu der Fracht wird dann ein absolutes, und als 
Träger veniebert er den gesunden Zustand der Lai- 
I dung ebento «eaig, als er sie gegen die Qefahren 
I der See, oder innem Verderb oder gegen die Con* 
junctur des Marktes vcrsichert|. wohin sie gebracht 
werden. Wenn er im Verlauf der Heise redlich und 
mit Wachsamkeit seine Ptlicht erfüllt , so bat er mit 

ider VVerthverriogeruug der Ladung nichts zu thun. 
Sie kann die Sidierfaeit Tennindem, weklM ihm sein 
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Pfand verleiht , aber traf Mins p«n8nKo1ien AaaprBehe 

an den Ablader öbt sie keinen Kintluss aus. Wenn 
die Fässer Wein, Rum oder andere Flüssigkeiten 
enthalten, und ihr Inhalt ausgewaschen wird , sodass 
die FäsMf leer ankommen , so haftet keine Fracht dar- 
aaf; dtr Bheätr wftrd« tlber allerdings zu seiner Fracht 
bereeMigi sein, wenn es sieh erwiese, dost die Fästtr 
ordenüieh gestaut waren, und dass ihr Inhalt fmr dur^ 
ihr Lfckwcrdcn odrr durih natürliche Lcrk/^u/c , oder 
durch L'utoükoinmrnheU dir Fiissrr i'isrhuundi n irnrt". 
(Siehe Kent, vol. III., p. 'ji.'j. ) 

Weiter heisst es au derselben Stelle: .\us dem tie- 
Bagten ergtebt sich sodann mit Uewissheit der allgemeine 
Grundsatz,|dassder Schifler, der sich keineV'ernachlässi- 
gung seiner micht hat zu Schulden kommen lassen, antrr 
allrn l'n*tä«<irii zu seiner Fracht ein unbedingtes üecltt 
besitzt. Die Waare, worüber er Counossemente ge- 
zeichnet hat, mu8i ihm, iu erster Instanz, dafür 
hAftea, in der zweiten der Consignatolr, nod sollte 
dieser die Empfangnahme der Waare ablehnen, und 
dieselbe eine Vcrsr hlcrhterung und Wertliverniinderunff 
erlitten haben , diu des Iv.qutaMis l'fand liir dun Betrag 
der Fracht un/:ul;iiit;licli iiiacht, so ist i'S in ib-r letzten 
Instanz der Ablader. Da o-s einem Jeden Ireistcht, ein 
ihm zugedachtes Mandat von sich absuweisen, SO 
leuchtet es ton selbst ein, dawdemConsiniAtairdie Em» 
|)fangnahme der Ladung oder GBter nimt aufgebürdet 
werden kann. Recht nud Billigkeit ttellen die« ausser 
allem Zweifel. 

Die ganze Frage ist demnach auf reinen IJodcn 
gestellt, und muss, begreiHicher Weise, der Kapitain 
dafür sorgen, dass er die ihm natürlich angewiesene 
Bahn siebt verlässt, und nicht eher seine Ansprüche 
an den Ablader geltend macht, als nachdem er, ohne 
Erfolg, gegen die ihm durch Connossemont oder 
Maniiest gegebenen Kmptilnger autgetreten ist, und 
aus dem unter gerichtlicher .\utorität vorgenotnnK'r.eii 
Verkauf das F.rforderlicbe nicht gelöst haben wird". 



Am* Briefen deutscher KapitaiM. 

IV. (ForU. aas No. 10.) 
Vea Kapt. A. LOmuam, Schiff nSMMfmg*. 

DU Ithede von Tagal (Tegal). 

Nach dem Holl. Zeemanns gids steht der Flaggen- 
stock auf 6f M'S. u. 1090 12' 0.; während die Lftnge 

dessselbon in der englischen Karte Western ronte 
to China \r. 1, Jarnos Imray & Son , London 1804" 
auf H>'.»" l^.r<'0. vor/cichnet siebt. 

Die lUiede von Tegal oder Tagal ist eine durch- 
aus offene Seerbede, Mtf der selbst in der guten 
Jahreszeit der SO-Momoii, eobald frische Seebriae ein- 
••txt, eine riemlich hob« Dfinung bringt. Die An- 
S^^lung derselben ist in allen ScgeTanweisuugen 
genau angegeben. Ist die Luft nur einigermassen 
klar, so wird man schon in grosser Entfernung den 
Pic von Tagal oder Goeuong Slamat von den Ja- 
vanon genannt, sehen können. Nach dem Zeemans 
gids liegt derselbe auf 7M3'.&S. und lOÖMT'O.. 
also etwa« Sstiteher als der Flaggenetock. Die im 
O^ten von der Rhede von Tagal sich befindende Klippe 
Karüiig Djerok, dio beinahe mit der Oberliiiche des 
Wassers gleich ist, und auf der immer mehr oder 
«eni|[er Brandung steht, ist jetzt durch eine Boje 
besetehnet. Gefahr beim Ansegeln der Rhede ist 
dahtr gar stellt. Kommt man von Ost, so wird man 
schon Tiel eher als den Flaggenstock von Tegal, 
gros.se weis.,e Gebäude gewahr werden, die mancher 
Fremde wuLI schon für Tegal augeseben hat. doch 
ist dies ein Irrthum. Es sind Zuckerfabriken, östlich 
von Tegal gelegen. Jetzt, äept. 1H7G, war man stark 
beschäftigt, einen Leuchtthurm auf dem Ende der 
.Mole, die längs der Mündung des kleinen ,Revici*s 
gebaut ist, zu ernchteo, und da bereits alle Apparate 



I fertig an Ort and Stelle waren, so wird das Pener 

I Wfdil ii')ch in diesem Jalire angezündet werden. Je 
nach lier <jrcis^e und dem Tiefgang seines Schifles 
ankert man in 3! - .') Failen Tiefe (gut haltenden 
Muddergrund) liefe und peilt man den Flaggenstock 
von SzO bis SzW. 

Ausfuhr-Artikel sind Kafiea and Zucker; Einfuhr 
Salz von Snmanap, Reis nnd andere Artikel von der 
Küste Javas, Kohlen und Maschinen von Europa u. 
s. w. Laden und Löschen für Rechnung des Abla- 
ders und Empfangers mittelst Fniiu 11. Scbiffsartikel 
kaum zu haben. Fleisch ist Büfielfieisch, also sehr 
zähe, Schwoineäeisch sehr theuer, Reis, süsse Kar- 

I toffeln und Früchte sehr preiswQrdtg, Kartoffeln, 
wenn zu haben, nicht viel theurer ah in Cheriban. 
Wasser muss man 'sich per I'raue aus einem riitf(.riiten 
Reviere holen lasssen, wenn man viel nöthig hat, 
kleine Quantitäten lässt man sich durch den Tam- 

I banger mitbringen. Kulilohn 7d es. boll. per Tag. 

I Tambanger (Boot) Heuer 8 il. pr. Tag. Unkosten, 
die gewöhnlichen Tonnengelder auf Java, wenn nicht 
bereits schon bezahlt. Der Hafenmeister beiecbnet 
sich 10 — 15 tl. für Hin- und .\nsklariren. Klima 

L gesund. Europüischer Doctor, doch kein Hobpital 

' Torhaaden. • 



Uelrar KMtel-ExplotlOMt. 

(Fnrtsetrung aus Nr. 9.) 

Nr. 21 war einer von <5 einfachen ("yIin<ler-Kes- 
scln von 3d Fuss Länge und 6 Fuss Durclun. für 
50 5 Druck. Anhaltende Leckage über dem Feuer 
hatte die Platten zerfressen , bis dieselben zu schwach 
i fdr den gewöhnlichen Druck wurden, und nachgaben, 
I dnreh eine LIngsnath in der !Ahe des 5. Ringes, 
wobei 4 Mann getödtet, nnd nicht weniger als 28 
I Menschen verwundet wurden. Der Kessel zerriss in 
r» Theile; das Vorder- und Hintertheil blieb fast un- 
versehrt, während das Mittelstück fast vollständig 
aufgerollt wurde. (Aehnl. der Kölner Explosion.) 

Nr. 22 war ein Scbiffskessel, 28 Fuss lang and 
5^ Fuss Dnrchm. mit ovalem Feuerrohr von 3 bei 
2\ F. Dur^hin und ' h zölligen Platten. D.is Feuerrohr 
wurde zusammengedrückt, und iu einer Lauge von 
13 Fuss bei äö'S Druck abgerissen. Das Rohr war 
nicht mit Verstärkungsringen vor dem Zusammen- 
dräcken geschützt worden, und auch sonst keine 
Mittel angewandt, uro dieses zu verhindern, welches 
sicherlich hätte erwartet werden müssen, da ein 
ovales Rohr weit weniger Widerstandsfähigkeit, als 
ein rundes besitzt. Das liauze passt genau zu Fig. 15. 

Nr. 23 war ein cornischer Kessel, 10 Fuss lang 
und ö| Fuss DurchoL Das Feoerrolir 1 F. 8 Z. 
Dnrakm. tron '/»sdll. Pifttten. Dasselbe wurde An- 
gedrückt bei 20 "ar Druck, durch die Schwäche der 
zerfressenen Platten, welche au den eingedrückten 
Stellen nicht dicker als Löschpapier w.arcn. Ein 
Mann wurde schwer verwundet (passt zu Fig. 1").) 

Nr. 24 war ebenfalls ein cornischer Kessel von 
27 F. Länge und 7 F. Durobro. Das Feuerrohr 3 F. 
8 Z. Durehm. von */■ <8ll. natten. Dasselbe ward« 
von einem Ende zum andern zusammengedrückt bei 
4.') '3 Druck (wie behauptet wird), trotzdem das 
Sicherheitsventil auf 62 W übi rlnstct war (passt 
ebenfalls zu Fig. 15). Dai Feuerrohr war wiederum 
ohne Verstärkungsringe. Hierbei worden 6 Mmib g«> 
tödtet und 3 aokw«r verwundet 

Kr. SS war ein Loeomotivkeasel. Der Feuerkasten 
4| F. weit, 3J F. tief und F. hoch von ' ,. zöll. 
Kupfcrplatle für 110 ff Druck. Die obere Platte des 
Feuerkastens war von der Frontplatte abgerissen 
und hinunter über resp. vor die Rohrplatte getrieben. 
Die Ursache war, dass der Dampf weit über HOST 
getrieben wurde. Der Führer und Heizer wurde 
getödtet und t Mann verwundet. 
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Nr. 36 war ein corniscber Kessel von 28| Fuss 
Länge und (! F. :» Z. Durcbiii. Das FtuünohrH Fuss 
Darchni. von ^t« I'Iatteu. Dieses Kühr, iu keiner 
Wmm verstärkt, war uiifühif;, den gewöhnlichen 
Drude auszulialten, und wurde zuBamraeogedrückt, 
wobei 1 Mann todt und 4 Slanu venmndst warden 
^asst ebenfalls zu Fig. 15). 

Nr. 27. Ebenfalls ein corniscber Kessel, war 
40 F. lang bei 7 F. Duroljiii. D.a^ Feuerrohr :>} F. 
Durcbin. von V* 2öll. Platten. Dieses Kohr war rcparirt 
worden, und hatten die Kesselscbniiede die Verstär- 
kungsringe weggeoommen, weil sie damit viel Arbeit 
hatten, da diese von Anfang an aehleeht angepasst 
waren. Hierdurch wurde das Rohr unfähig, dem 
gewöhnlichen Druck von 41 W zu widerstehuu und 
wurde zusaininenscdriick' , wodurch oiu Mann gi-tiidtet, 
und 4 verwundet wurden (passt obonfulls zu Fig. Ifi). 

Nr. 2H war ein Lancasbire Kessel von 14| Fuhs 
Lioge and 6 F. Durchm. mit xwei Kohren Ton 2 Ys F. 
Darohm. Vi« ztfU. Platten ohne jegliche Ventitrlrang, 
und nur von solchen diiiui^'n Platten. Fiii Rohr 
wurde /.u^a iLiiieugedruckl au einer Stelle wo Qi an- 
fing duK h/ufi essen bei nur 16 V Draok» wobei 1 Mann 
getödtet wurde. 

Nc 29. Fig. 17 »teilt einen Galloway Kessel dar 

Villi 2!>Fus3 Länge 

II. 7 F. Durchin. 
1 1 . Feuerrohre von 
1 . 10 Z. Durchm. 
I-'.s hatte sich 
über den Platten 
der Feuerungen 
Schlaiiini 
angesetzt, winlurch 
diese ühi'ihit/t 

und iu Folge 
ileMen eiogedrllckk 
ii:^ wurden. 
^ Es wurde Miemand 

verwundet, da die 

Flanschen resp. 
Verstärkungäringe 
eine gewiss sonst 
sehreclüiohe Ez- 
plosioD verhüteten. 
Nr. 'M war wieder ein corniscber Kessel von 
29} Fuss Länge und G F. Durchm. Das Feuerrohr 
war wiedeniiii ubno Vurstürkungsriuge , und in Folge 
dessen unfähig, einen Drack von 45 9 auszuhalten. 
Dasselbe wurde von einem Ende zum andern sa- 
sammengedrückt. Klo Theil desselben mit dem Vor- 
derlbeil des ganzen Kessels wurde über 100 F. weg- 
gescltluudert , wodurch Ij Personen schwer verwundet 
wurden. 

Nr. 31 war ein Laucashire Kessel von 26 Fuss 
Länge und 9 F. Durchm. mit 2 Feuerrohren von 3} F. 
Durchm. und Vs Platten. Dieselben wurden zu- 
aammengedraokt bei fiOV Omok, wobei alle quer- 
laufenden Nähte zerrissen. Die Ursache war grosser 
Durchmesser und zu düiino Platten (da dioselhen 
dur( Ii C'urrosion viel f^clitlcnl und das ganzliclie 
Fehleu der Vcrstärkung.>inngc. 1 .Manu getödtet. 

Nr. '62 war einer von zwei einfachen Cylinder- 
Kes^elo, 18} F. lang und 4}F.Durobm. tou VmSöU. 
Platten. Derselbe war häufig und nur oberflicblich 
reparirt über dem Feuer, und ex|)lodirte schliosslich 
bei 40 ä Druck durch einen Öeitenrias, wciclici- zu- 
letzt durch Aufsetzen eines Flickens reparirt war, 
wodurch Ii Mann vtrwuuilirt wurden. Der Kessel 
wurde in 3Theilo ZL-rna.-en, in beide Kopfenden und 
daa mittlere Stück, welche« flach suMunmeiigedrilckt 
war. — 

Nr. n,! war ein kleiner transportabler Kessel. 
Das äicherheitäveutil war am Abend unbelastet ge- 




lassen, um eine Ansammlung von Dampf zu verhin- 
dern. Zwei .Manu schliefen in iler Nähe des Kessels. 
Während der Nacht halte sich wiederum Dampf ge- 
sammelt, nml trieb in Folge dessen das Ventil, den 
ganzen Belastuo^bebel vollständig Uber (wahr* 
«ebeinKeb hatte neb das Ventil festgesetzt), wodnreh 
der Dampf ausströmen könnt«' . und da keine Wache 
da war, so wurden beide Menschen iheil weise er- 
itiokt und verbrannt. 



Ka.pt. W. Helncks : Berechnung und Schnitt der Segel. 
ilnniUiiicb for ScUilfer, ätäuerlcut« und Sexelmacher. 
l'rt-is Im Selbstverläge des VerfMsers, Btwmtm, 

Kömerstmsie 1 

E» war im Jabre 18&1. alt mitten nnter die Schaar der Im 
Sonneaglanze nnd nnter dem Banner des britischen Leoparden 
stolz daherseffplnden Jachten de« Kanal- ond des Themae- 
■Jachtclubs sich ein« fremde, amerikanische, Jacht mischte, welche 
sofort die hAchste Aofnerksamkeit aller übrigen Fabraeaffe auf 
sich xog. Freilich hatte sie „kein ordentliches Geschirr,'^ „ihr 
Hiimpf war eanz newrthnlichpr Art," .ihre SprpI warpn pnt- 
scliicdcn zu gross fiir ihre itundhiilzer." — aber sie konnte 
ctw/t^. was ki'iiiN iler (ilirk'rii Siliiffe konnte, — sie kreuzte 
winil«<iili vor ullcii ainiorii nln i-, uls ob ihr eine verborgene 
Schraubt' bull'', d-iß''! n"'! Itmi"* ballen nicht die ablirben 
6 ilHil mi lir !■ is* Ucli.Tiniiis , liji- der europÄistbi.- Cbii' für 
nothwcndig erachtete, uud die baumwullciicD Hegel nicht den 
«auch und die keseadere BucJit «ad MaiauKh welche man in 
Europa Uu wnentlteli Melt. Ja, wir mBssen aneh „nbaam 
wollene'^ Segel haben. ..nur „baumwollene Segel" können stehen 
flach uud platt wie Krclter, da wir doch nicht eUaesisch« 
Dschunken-Segel einführen können." Bedächtigere Leute, nach- 
denkende Segelmacher wie Lapihom Bad Andere, fanden in- 
Hosspn bald, dass es ,.nii bt der Stoff Rei sondern der Si hnilt," 
iliT dl!' Sru'i 1 di'i' ...\i:i. rii a" sii Stramin liihI ]ilatt .stcbi'n iiiacbe. 
iiiiiii- lUx'ht nni'li Ii iii ibni'ii. und das.'i man aiit' en;;lisc'hen 
Spgrlma« licrbo.ii'n mit dem altliHi kninrnlirti Mi System der Kil- 
hing t'intarb zu bnubcn lialie, wrditp man so Inistungstähige 
Wanre liefern als die Yankeps gezeigt. Hedurfte es noi h der 
Cootrasignatur eine« hervorragenden lecbnikers, »o besiegelte 
18&4 der bertthmte Robert Stephensoa die nothweadige Umkehr 
Id äer Segelnacherinrast auf den Fntesseo des Regatta-Tereias 
zn l>owestoft. laden er darauf hinwies«, da^s wenn Schiffe ron 
ganz verschiedener Bauart und völlig abncicbenden Linien 
hinge Keiseu fast bis auf dieselbe Stunde, und Jachten ihre 
Fahrten fast bis auf Sekunden Ubereinstimuieud Tollendeten, 
man daran« Vpranl.-issiinff nplimen sollte, seine .^nstroneungen 
nirbi mi s.'hr aul die l-'.riiiilli-luiii» eines Nninii'.l - Itntnjifes fiir 
äcbitle, Mindern elier aiil die imsserste Aii>.uinzung der Trieb- 
kraft der SrbitVe d. b. der S('(»el tu riebleu babe. 

Nun sind ".'.'> .labrc 8cit diesen EreiBiii-iseu vcrilosseu, und 
wenn wir itti» fraijen, ob beim Neubau uud nainentlicli beim 
Kauf fertiger. unKcbraachter oder gebrauchter Schiffe den Segeln 
eine bseendere Aniiauksankcit gewiilnet werde, so nusaea 
wir das der Wahrheit geoiis leider in Abrede stellen. Ten 
der pelallehen llebcrwachung des Holzes und der sonstigen 
Materialiea beim Neubau, vnn der roinutiiisrn Untersuchung 
des ganxen Schiffskörpers heim Altkauf finden vrir. was di« 
Segel anbetrifft, keine Spur — sie geben mit, irie das wenigst 
bpHchtote Instrument an liord, der Kllm]>a^*s: tliefien sie mal 
bei IIelg<diud aus den Lit'ken, sn i-iliiliit man er.st. was die 
ynittunsr in der Ta'irhp und der liicltinef in der Schublade 
vrertli sind. 

Und doi b inübsen die Segel das Ueld verdienen: ohne 
schnelle Reisen könnea die Seglet aieht daa Feld behaaptra 

vor den Dampfern. 

Um Ro willkommener ersddat aas As Oabe. weldie Kai^t. 
Heincks in dem obengenannten BtteUefai rea IM Setlea Test 

nnd Tabellen den deutschen Seefahrerkreisen sneadet. Der 
Verfasser, von Hause aus Segelmacher and seit SO Jahres 

praktiüeher Kapitain. also volUtJludig legilimirt nur Sache, hat 
die .Nlns~p,tnnilen eines Winter* dazu verwandt, seine Er- 
iahrnriKen iilier Anfertieun« neuer Segel in zussmmenh&ngender. 
allgemein ver^t.uidli. lier Weise zu veröffentlichen, in kurzen 
knainien Ziipcn .\nleitii,'iinf,', Ilerfehnnni und Si bnitt /frfc* 
Pinzehien Se>."-Ii (liir (.t^s^.' wie tur k'.i iiir SihirTri durthzu- 
ncbmen und so Uhcdern wie Kapitaincn einen nutzlicben Bath- 
gahec bei KegolnaalMffarbeiten an die Hand m geben. 

ün nur ehe Inssere Tersteilung von den Inhalt des höchst 
interessanten nnd so ceitgemasseo BOdMleheas an raniittelu« 
80 schildert der Verfasser innicbst die Thceiie nnd Fnucis der 
Herstellung der einlheiligen Dreieckssegcl nach aUen Sehaltt, 
bei denen «dmnit/icAc JVäMe (Kleider. Hahnen) pera/MmsK dsin 
lliniet ltek laufen (Grossstengestagsegel, Uroasbramstags., Grosa- 
iiIierbranistaKS,. Bcsahostengestags., Uaffeltop«., Stags. (Klüver) 
blieb in der Schoole, Hesahnstai,'s . «rosser Klüver, Aussenklüver, 
Viirstensenst.-iirs.:: dann der :'Ci:Uhri!i,j,:n Dreif ckü^egel nach 
modernem Schnitt (wie die „Ajucrica" sie zeigte), bei denen 
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die Nähte des uhcTen Theiiet parnIM mit dem Uinlerliek. dt» 
«ntern Theilt parallel mit dem Utiterliek laufen und lieide 
Theilp durch eine Xaht terlinndcn sind. Hie ticn Winkel im 
Bcboolhorn haWirt (als Heispiele dafür sind berechnet Sugsejiel, 
grauet Klnver, mehrere AosieDklüver, VorbramsUK*., Vor- 
ateoRcnsUgs., Beiahnstag«., llesahn»iengen8tAfr9'. Krcuzobcr- 
branmtaKS., UrosBnherbram»taKS. und Gaffcltoi»».): endlich der 
vtehTtheiUgtu Dreiecks- oder StrablenseKel, bi'i denen jr(jmiiii<- 
liehe Kinder [Bahneo) keilförmig sind, und livmnacU alle Xähte 
in dem Uchoothorn tutammenlaufen (a. B. ltvsabnsta|;«*>Kol, 
VorateDf^eiisUKä.. Kockstagg.). NalQrlich wird den zweitheilit/en 
Dreiecks aegtln der Vorzug f^i-Keben. weil «ie ihren Stand besser 
ballen und bcsondora wenn sie, wie die Klürer, hoch in der 
Scüoote Ktehen, wiibrend, wenn das Srhootborn einen rechten 
Winke) bildet, mau das Segel clirnsnKut eintheilig machen kann. 

Dann folj;ea die riereckigen Segel, erst die leichteren 
Raasegel (11 Beispiele), dann uic schwierigeren Leesegel (5 
Beispiele! und die trapczfönniRen Stagsegel (H Beispiele), und 
endlich die am si-hwieriiraten zu berechnenden und brarbciteaden 
Gaffelsegel (10 Beisitielf) fiir grosse wie für kleine Fahrzeuge, 
wie Schooner, Knnen, Tjalken. Die Uaffeltopsegcl sollten 
alle zweitheilig hcrgesttcllt werden. 

Wenn wir schliesslich bemerken, dass jede der ausge- 
fahrten Segelconstructionen durch einen oft eine Blattseito 
fOllendro. sehr gut gezeichneten Hol/.schnitl illustrirt ist. uud 
im Ganzeu das Buch .'S5 solcher liolzscbuilte nebst mehreren 
erklärenden theoretischen Figuren zählt, in einem dritten Ab- 
acbnitlc noch Segel rtrtchiedentr Art (dreiseitige Grusssegel, 
Sturmsegel. Lateinisegel, Spritscgel, im Ganzen 10 Beispiele), 
geschildert und ausfOhrlichc Anweisungen Uber IVrdni/rruN^rH 
und Bezugsquellen von bestem Segeltuch (C. W. Delius in Vers- 
mold werden besonders gerühmt) nebst einigen Xachxchlage- 
tahellen gegeben werden, so wird man mit uns der Ansicht 
sein, dnss unsere nautische Literatur hier in einer sehr ver- 
dienstlichen Weise bereichert ist. 



Met«oro1og Ical OfHoa, OfHeial Nr. 27: Charta of Mb- 
teorological Data for nlne ten-degree Squares, 
which lie betwoen 20° N. and 10" S. Lat., and 
extend ftom lO" to 40" Waat Long. Kin meteoro- 
logischer Atlas von 36 .Monats-Karten, und 'i General- 
Karten nelist 

Ssmarks to acoompany monthly Charta of Meteorologlcal 
Data etc. cndiug uitli tbe best routea, acroas the 
Equator. — l'uMished by tbe uutbority of the Äleteoro- 
IcigiL'Al Ciiiimittee. Loudon, printed for her Mnjesty's 
staiiouerv ultice. nnd suld hy J. D. Potter. S1. I'oultry, 
and Edward Stanford. 70. Charing Gros«. 18"ö. 
Price, witli Charts. Tweiily-fnur Shillings. 
I>as sind diu vollstüudigen Titel zweier sieb gegenseitig 
ergänzenden Werku. welche unter der Leitung des Murine- 
Superintendentpu , (.'apt. II. Toynhee, im Meteorologischen lu- 
Btitut zu Lnndnn entworfen und durchgeführt, vor Kurzem 
(vergl. unsere Nr. B, durch den Dircctrtr des Instituts. U. H. 
Scott, veri'iffentlicbt worden sind. Sie bilden eine glänzemle 
Fortsetzung der zahlreichen l'uhlikatinnen .jene> Instituts, und 
speziell eine weitere .\us)uhrung einer im Juhre 1M74 verüf- 
fentlichten Schrift (ibes das mittelste Feld (Quadrat Nr. ;J) doa 
liier genannten Tlieils iles Atlantischen Uceans. 

Als Maury gegen Ende der vierziger .lahrc dieses Jahrhun- 
dert» die planraussige metenrologischelhirchfoischuugderOreane 
begann, und von einem glücklichen Zufall, der Entdeckung 
der Goldfelder Californiens, begOnstiift, sofort den ungeheuren 
praktischen Sutten dieser Bestrebungen schingcud darzuthun 
in Stand gesetzt wurde, umfassle Beiu Arbeitsfeld, wenn auch 
einzelne grosse Routen wie nacli und von Kurupa, vom Norden 1 
zur-Linie. rund Cap Horn, uud nach und von Francisco, be- | 
Künstigt wurden, doch im Grunde alle Oceanc und grossen 
Meere der Erde. Seine Macfafulger, die Holländer voran, 
wichen tun diesem universalen Arbeitspläne insofern ab. als | 
sie einzelne Pariieeo der Oceane oder einzelne ganz besiiuimte 
Routen ganz auschliesslich bearbeiteten. So eutstandeu die 
hollindischen .\rbeiten über die besten Seewege nach und von 
Ostindien (Maaodelykscbe Zeilaanwyzingen van bet Kanaal 
naar Java, und desgl. van Java naar het Kanaal von 18ti() uehst 
verschiedenen kleinern Arbeiten aus der Feder des leider zu 
früh verstorbenen Lieiit. Cnrnelissen) und spilter die englischen 
Arbeiten des Meteorological Ofticc unter Leitung von Admiral 
Fitaroy und des jetzigen Directors, bei welchen vorzugsweise 
die Doldrumgegend des Atlantischen Oceaus berücksichtigt 
wird. Das Studium dieses Theils des Atlantic hat nicht allem 
höchsten praktischen Werth für den yavigaieur , insofern es 
Ton grösster Wichtigkeit für ihn ist, einen Meercsiheil aufs 
Genaueste kennen zu lernen, auf welchem ScIiifTc frQher und 
noch jetzt durch falsche Wahl des Weges '.2 -3 Wochen in 
ihrer Keise verzögert werden, suadern ist insofern auch von 
höchstem tcissenschaftUcken Interesse, als dem Geographen 
und Hydrographen hier Gelegenheit geboten wird. Wind und 
Wetter, Strömungen und Dünungen der See, Druck, Tempe- 
ratur, Feuchtigkeit, Dunstspannnng der Atmosphäre an einer 
Stelle zu Studiren, wo beständig zwei grosse Strömungen der 
Luft aufeinander stossen, und die Strömungen der See in 
augenfälligster Weise sieb periodisch Terindera. 



Zur licquemen Orientirung halte Dr. Marsdcn schon frQber 
vorgeschlagen, die See in viereckige Felder eiuzutbeilen. und 
zwar von ID" in Breite und lO** in Liuge. Er begann damit 
am Meridian von U" Lauge am Aequator, also in der Bai 
von Guinea, und rechnete von da, westlich um die Erde ge- 
hend. 3ti Felder von je 10° LAnge und 10° Breite nach Norden, 
die er mit 1 Iiis 'M zu bezeichnen vorschlug. Darüber in nörd- 
licher Uirhtung anschliessend, bezeichnete er einen zweiten 
Gürtel von 'M\ Feldern, mit den Zahlen ;57— 7'2, und so fort 
in Zonen von 1<I° Breite fortsehend bis zu beliebig höherer 
Breite. Für die südlirhe Halbkugel begann er wieder anÜ°Br. 
nnd O" Linge nach Westen zu zählen von iKXJ bis 3^, 
dunn den zweiten GUrtel von 'U7 bis 37t u. s. f. Man kann 
sich aul diese Art leicht für je<|ps Feld des Oceaus selber 
die zugehörigen Zahlen ausrechnen, wenn man nur bedenkt, 
dass jedes Feld höherer Breite mit einer um 3t> grösseren 
Zahl bezeichnet ist. als das anschliessende von geringerer 
Breite und gleicher Lange. Das Feld Nr. 3 liegt zwischeu 0* 
nnd 10» N. und ^0* und 30» W., also gerade im Wege aller 
vom Kanal sDdwirts zur Linie und weiter bestimmten hchiffe; 
die C'aji Verde Inseln liegen im Felde 39 gerade nördlich vom 
Feld 3: die Western Kilande in Feld III um 7'J höher nach 
Norden: du/ch die Felder 2. 3, 4.;», 39, 40, 74, 75. 76, 77, 110. 
III, II-.', 113, 14.» 14i>. 147, 14H, gehen die Wege aller von 
der Linie zum Kanal oder vom Kanal zur Iiinie bestimmten 
Schirte u. s. w. Ebenso liegt auf sudlicher Breite die Insel 
Ascension im Feld 301. St. Helena in 3.')ii. die See beim Cap 
der guten Hoffnung in den Feldern 442, 441, 440 und 478 477, 
47«>, die In?>eln St. Paul und Amsterdam in 434>, die Cap Horn 
See in 4SH und 4«7 u. «. f. 

Die Felder, mit denen sich die neueste Arbeit des fant. 
Tiiyubee bescbAftigt. sind die Nr. 'J. 3, 4, 3«, 3'.». 40 nördlich 
der Linie, und die Felder 301. 303, 303 sndlich der Linie, 
mitten in diesen D Frlilern liegt, wie schon angc<leutet. das 
Feld 3: der ganze Kaum reicht also von "JO" N. nach 10* S- 
uud von 100 W. |,ig \0a \\ . juQiit ist ihre Wichtigkeit für die 
uceanische Sibilffahrt hinlänglich gekennzeichnet 

Nachstehende Skizze möge die Gegend des Atlantic ver- 
anscbuuliclien. 

Capt. Tuynhee'a Zebngrad-Feliler mit ihren Unlcrahtheilungen 




Zum Ver&tiiiidniss der Toynbce'schen Arbeit genügen diese 
Äussern Daten indessen noch nicht. Der SchiHlahrt, nxmcntüch 
in diesen meist behihrenen Gegenden, würde wenig oder gar 
nicht damit gedient sein, wollte man fur sie Daten sastmeln, 
die inr Quadrate von Sin. SeitenUnge gellen sollten. Die 
Zustände der See und der Atmosphäre iindcrn sich von Grad 
zu Grad Breite in bemerkenawerlher Weise, nach der LÄngc 
allerdings weniger «iitlallig. Um diesen Ansprachen gerecht 
zu werden, ist Capt. Toynbee iu der Weise verfahren, dass 
er in seinen Karlen seine Zehngradfelder in 10 Zonen von i* 
Breite und ö» Unge zerschnitten hat, dagegen in den „Be- 
merkuniren-' dazu alle Zehngradfclder (tcn-degree Squares) in 
100 Unti rablheilungen von einem Grade in Breite und Lange 
(one-degrec subsquare.*. 1" subsquares) zerlegt und wieder 
besonders numerirt hat. Alle südostlichen Ki ken der grossen 
Zchngradfoldcr erhallen auf Nordbreite die Zahl 00. daran 
schliessen westlich fortschreitend die ITnterfeldcr Ol, 02, 03 bis 
09; aber ihnen liegt die Unterzone 10-19, dann folgt 20— 2i) 
und so kommt in die oberer NW-Ecke des ganzen Feldes 
immer 9!)- S.i ist es auf NnrJbreite. Auf Südbreite erhält die 
nordöstliche Ecke die Ziffer O.t, und uua westlich litugs des 
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niedrigsten DreiteR-Parallelcu Ol bis 09, folgt Unterzone 10 — 19 
nnd endlich in der »ildwestUclicu Ecke 90. Ein Schiff bei den 
St Paul'» Felsen in 0« 50' N. und «'J» 15' W. igt im Felde 
Nr. 3 u. im Unterfeldc 09. ein Schiff in löMC N. u. 2I«30' W. 
ist im Unterfeide 51 des Feldes 39 östlich der Cap Verden, 
ein Schiff in 7« "lO' S. u. 14» 30' W. ist im Unterfeide 74 dos 
Feldes '30\ nahe bei der Asrension-Insel. Immer ist man mit 
der kleiusten Zahl (OO) zunächst der Linie und dem Meridian 
von Grccnwich. mit der höchsten Zahl ('.>9) am weitesten von 
beiden ah. (Vergl. Felder 4 und iO der bikizze.) 

Man muss sich mit diesen .\btbcilunBcn vertraut machen, 
wenn man die TnyDbee'sche .Vrbeii leicht und sicher ge- 
brauchen will. 

Was nun zuo&chst die Karten anbelangt, so sind auf 
einem Blatte immer 3 ZeboRradfeldcr vereinigt, welche dieselbe 
Zone von 10", alsn dieselbe Hreitendiffcrcuz enthalten; jedes 
Zehngradfeld ist zerlegt in 10 Quadrate, welche je i' Ureiten- 
und 5° Langen Unterschied darstellen (siehe 4); diei^e letzten 
Quadrate messen 2.') Par. Linien in's Gevierte und enthalten 
auf diesem engen Raum eine geradezu erstaunliche Fülle von 
Beobachtungen und Rechnenrcsultatcn. I>er Vcrfat>3cr beginnt 
mit den nördlich gelegenen Feldern 38, 3'), 40, und zwar mit 
12 Doppelblättt-rn tur .jeden Monat, vou denen das links fal- 
lende in theils graphischer, theils schriftlicher Darstellung 
Angaben Ober Winde, Strömungen (überall in rotli), Luftdruck, 
Wiirme der Luft und See, Duustürack und spesMi^^hes Gewicht 
des Seewassers: das rerhtsfullcnde Ulatt. in Tichritt, Angaben 
Qher Wetter, Bewölkung. Zustand der See oder llüniing bringt. 
Dann folgen ebenso 12 Dap]iclblätter nber die Zehngradfelder 
a. 3, 4, endlich 12 Doppelblattcr über die Felder 301, 34r2,303, 

Um anch die beiden letzten Gcntralkarttn kurz anzu- 
fObren, so enthalten diese UnppeUilätter für je <j Monate und 
die in Rede stehenden 9 ,in Zonen von 'i"* Breite und h" Lg. 
abgetheilten, Felder in 3 Stockwerken und II .\bthellnngen ; 
1. die vorherrsrhenden Winde (durch einen einzelnen Pieil 
in kleinem Kreise klar ausgedrückt und die Linien gleichen 
Barometerstandes (Isobaren; für Unterschiede von O.O.'iZoll 
des Barometers (mit düunen Linien für gelegentliche Unter- 
schiede von der Ilülfte davon); 2. die Linien gleicher Ltift- 



wirme (Isothermen) für Unterschiede von 2" Fabrenheit mii 
dünnen Linien fnr gelegentliche Unterschiede von 1° Fafarfsb.: 
3. die vorherrschenden Strömungen und Teroperalurea der 
See für 2" resp. 1* F. Unterschiede. Da die einzelnro Moas» 
karten 4 Zoll im Gevierte messen, nördl. Winde und «e^tllftf 
Strömungen durch schwarzen, südliche Winde and öitlid« 
Strömungen durch rothen Druck unterschieden sind, so trctn 
die verschiedenen Angaben sehr deutlich hervor, und bildes 
eine werthrolle Beigabe zu den in den vorhergegangesn 
3 grossen Monatskarten niedergelegten Details. 

Ueber den Inhalt dieser grossen Monatskarten in bp«- 
zielten behalten wir uns weitere Mittheilungen vor. Leider 
können wir wegen verschiedener Druckfarben hier keine PrtW 
in natura vorführen, indessen wollen wir doch den Tenach 
machen, ein so klares Bild als möglich von ihrem reichealt. 
halt SU geben. Benutzt sind dazu, wie ausdrücklich brnniit 
ist, nur von Schiffern an Bord segelnder Fahrzeuge geuo- 
melte Beobachtungen, also recht eigentiiche Seedaten, wl 
sind Beobachtungen von Inseln, wie die neuern von AsceatHt 
nnd sonstige Landbeobacbtungen, wo sie benutzt sind, inatt 
ausdrücklich als solche benannt. (Fortsetzung fol;t.i 



W. Iiudolpb: Die Iieuchtfeuer der £rda. Zu liittra 
von uns in Nr. lU de» vor. .lahrgangi' besprochenen wcrthioUfs 
Verzeichnis» der Leuchtfeuer 'der F.rdc ist dieser Tage tm 
trtter Sachtrog erschienen, der bis zum 1. April c. ttitbt 
In der hcwnhricn .Anordnung linden wir hiernach dennruriUD 
amtlichen Quellen die roittlerweilen eingetretenen Verü- 
derungen zusammengestellt, und wird dieser frohe Nsckirit 
den Besitzern des Hauptwerks so willkommen sein, aU e* iir 
neuen Anschaffung reizen wird, wenn man den VeKasscr uti 
Herausgeber so wachsam auf den Vorposten erkennt. 



Oermanischer Lloyd. Das zweite Nachtrsgsregister, bli 

zum Anfang April reichend, ist jetzt erschieuen. im Htopt- 
theil sind nicht weniger als IKS Schiffe classitizirt, and ia 
Anhange Ober 36 weitere Schiffe Notizen aller Art beigebrtcbl 
Druck und Papier sind wie immer vou vurzüglirUer Ume. 



Germanischer Lloyd. 

Deutach« Handeln- Marine: SceuutUlle im Monat April 1877. 
soweit solche bis zum 15. Mai 1877 im Ceniral-Burean des Germanischen Lluyd gemeldet und bekannt gcwordeo. 
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Zahl der umgekommenen Seeleute: -l. 
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Berlin, den \h. üü. 1^- 



Verschiedenes. 



Das Maiheft von Petemnann's Qeog^aphischen Mit- 
theilungen bringt unter .\ndercn eine interessante Schilderung 
der Htwegung tit» Polarti»ts zwischen Grönland und Spitz- 
bergen im .Sommer l-'4ii6. Sie stammt aus der Feder des Pular- 
reisenden Dr. Dorst aus Jalich, welcher sich in dem Jahre 



1W59 in dem Dampfer Bienenkorb des Herrn Roiestksl «" 
Bremerhaven eingeschifft hatte. Wir kommen darsnf »itst*»'' 
lieber zurück . . 

Eine Bcrupulöse Neutralität empfiehlt die ftantiMm 
Uegitnmg in dem nunmehr ausgebrochenen Kriege iwsf"' 



Goo 
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der Türkei und Russland allen StaaUancchnrig'en dabeiro nnd 
in der Fremde, verbietet dcshalli jede Tlieilnahme am Kriege, 
namentlich daa Einbringen von Priücn in französische Hafen 
oder Rheden auf langer denn 24 Stunden, ausser im Fall er- 
wiesener Scimoth, ferner den Verkauf fciudlicber Prisen oder 
von Tlieilcn ilcriclben. Alles bei Straf« der VcrfolRunK nach 
frat)z<i->isili<'m Gesetz uml des Virluülcs jeglichen Atispruchs 
»uf Schutz Seitens der bcimiitcben Kepierung. — Aelinlii Ii l.ord 
Derby unter dem 30. April fikrKngland u. Colnnien — (ileirli- 
seitig verlangt der fraua&aiache Kriegaministcr einen Supple- 
iB«Btarcr«4it t«Q »9679 000 Fr. mar Betlreitai» des DieMtc« 
tu du iMfendo Jahr, da die dun bewilligten Credile — ver- 
lugt waren 400 Mill., bewilligt vorlllufig etwa die Ililfte — 
beinahe crtrhöpft seien. 

Der Blookadesiutand für a&mmtUohe ruaaiache Küaten 
dea Sohwaraan Meeres begann am 5. resp. 8 oder 11. Mai, 
da letitere F'risten frtr eiukomniende und ausgehende Scliitle 
bewilligt sind. Indessen scheint die Hlockado nichln WL'nii.'<'r 
als clfeitiv zu sein; mrtglii h , tisgs die Türken ihre Schiffe 
für eine Action am K;iuka^iis i'iisiiiumciiluiki-u. Das Auffliegen 
einer i'anzercoivette aut dem t'lusse hat llule^^sen schon wieder 
die neberlegeohcit dei ticherD nnd wirksamen Treffers Sei- 
tens einer Strandbatttri» Ober du viel unsicheren u. weniger 
witlnuira 8ehtus am Bord dugtUiu. Twrptth^» liad noch 
iil«lit rar Anwendug gekoan«. DI* ufliteh«« Pnasertehiffe 
Derutation, Hutipnr, Alexandra, Monarch, Swifttnre sind am 
99. April von Malta nach den Piraous gedampft — Unter den 
sahlreicbcn his .ielzt eif chiencnen Kriegskarten zeichnet sich, 
wie auch die ciijiUsi Iü- Zi it-ichrift Natnre. Nr. 392, S, 17, hereit- 
willig anerkennt, die von l»r. l'etermann herfreBtellte ans, da 
sie in den Augen tcohilhuenäem Culorit und Druck, und in 
angeini sieiiein Masssstab lUH die ganze luropiiisrlie TiUkei. 
riigiun. Mi'bciibrirgcil , dii.' Wiillucbfi , Mcbtuii. l'uhz Sinlriiis- 
land, den ivuukasus, gaux KU-iuasieu und den Archipel, und 
ia der Mitte der Karte du Schwante Meer vorftbrt, «ftbrend 
tin Cartqn in «er^rdMerlm Hautatab« in der Ecke linki du 
Gebiet der Donanmandungcn bis aber Braila und Hiruva 
Unans nnd die Dobrudscha entliilt. Die Orte mit vorwiegend 
türkischer liev^lkerung ia Europa sind durch einen Ualhmood 
ausgezeichnet, und ist auch sonst durch allerlei Zeichen in 
»on (iahrr gevrohnter Weise tilr intimeres Verständnis« des 

Kine interessante Concurrana-Prüfting wird vom 3. Nov. 
d. J. an in l'ari> statttinili n Ks handelt sieh um die Auswahl 
unter Bewerbern lur versi:liiedi>no LehrsleUen tler iVciriV/afio«, 
nnd werden zugelassen die Utti/iere <ler Kriegsmarine und die- 
jenigen Kapilaioe für grosse Kabrt der ilandelsmariue, welche 
aofik Dicht tO Jahrs alt ated, nnd bereits 2 Jahre als solche 
«fhkren habfls. (ISate raaMiiiolin Bedingungen fSr Kanf- 
fahfteikapiuiae dar gnMMo Fabrt araeheiBm au ••gmeht 
nnd werden jcdeafalli die Zahl dar Bawcrbw aufs Aenaaerst« 
einschrinkcn !) 

Die PrnfuDgen sollen, schriMicb und mflndlicb, sieb er- 

strecken (Iber Mutheniatik , Algebra, {ieomctrie , beide Trigo- 
nometrien, LiiijLwaudtc Alla';)^;^, l'.iijii enri' der DiKereut:ul- 
linil !iite^'r:ili I I liiiluiL' . iiaiili^i lie .\feli miomie und Navigation, 
KhMii'iite iler ii( "(iasie uinl die .-S il» enililiig ilerselben auf 
Hydrographie , Aniaugsgrüude der Mechanik, und die Daropf- 
■uchinen. 

Auaserden soll Jeder Bewerber eine Probelection abhalten. 

M. d.LFL 

Fraasaataofaa MtfinlhnU», FVr HanaiH« kwumea 

dieses Jahr snr Verwendung aus öffentlichen Mitteln 8C60000 Fr., 
für Calais S02 593Fr., ebensoviel fiir Graveiinea u. Dttnkirchen; 
für Bordeaux 14<I8(XK) Kr. (zu einem schwimmenden ond tiucn 
Trockendock), für St. Nu.zaire '><AiU hi Fr Und Asdu wartat 
noch immer auf Erlösung von seinem Schlick! 

Der In Now-Jorsoy vor 4 Monaton gestrandete 
Dampfer Amoriquo ist iiai Ii unausgesetzten BeinUluingrn des 
Kapituui I'nuziih^ uihl lifi Si liribnn Ii ("ompagnip wieder Hott 
gemacht, und am 11. April mit veriialtnissmassig geringem 
Seiiadien am Hintersteven nnd benachbarten Partien vom ätraada 
irtadar abgekonmen. Man siebt an diesem Beispiel wieder. 
«!• baicutand gr&sser die WidertUtndtfähigkeU eiatmer Schiffe 
im Tafglaidi an bMsemen ist. 

gauaga daa Snaa-Kanala. Im Monat April sind paasirt 
UlSehiffa. Einnahme 3 ()r<0 OtX) Fr. Die Einnahmen betrÜgM 
April mf> von 129 Schiffen 2 41o.Wi so Fr. 
„ 1«76 , IW „ 2Ö'2.M77 .40 , 
„ 1H77 n;i ,. 3ll-tJ0()ii.— „ 
Dit ganze Eninahme wahrend der ersten 4 Monate batdlg 
IW5 von .'vsi Schiffen 10 623a87.81 Fr. 
187» , 57Ö „ 11«»0(«.2.'> „ 
1877 . 613 „ 18 lU 698.01 „ 

Es ^**'' **** }Thi^Mn'i^^fflnB*^!! S^ 
aohiffen tmd dar K&ate. Nach den gelungenen Versuchen 
zwischen dem Eider-Feuerachiff nnd Tönning bat das englische 
Trinity House jetit auch 6 Tauben auf Cork Feuerschiff, 4 
Meilen von Land, und 6 Tauben auf Sonk Feuerschiff, 12 
Meilen tob Laad, atatioairt, die aar Commanieation mit Hav 
«idi diaHa Mllai. PrabmimcüM alt » Sktntt»«b«i Man 



gezeigt, dass die Thicre sehr schnell nacb Harwich zurQck- 
sugelaogen verstanilen. Sollte eine lingere Uefangenscbaft 
an Born nachtheilig auf den Ortssinn oder die Flugkraft der 
Tauben einwirken, so kiinnte man dem l'ehelst.inde ja da- 
durcli allhelfen, ilass man sie nder ain h filme suiisligeii Zwecl< 
austliegen Hesse, und sie mit ib ni regulairen Dienstschiff dann 
yrieder ziiriicklieforderti?. .-Xin ij tnr liorknn a. Waaar Fauar^ 
schiff durften sich Brieftauben eignen. 

Ia die Xiondonor BabUhnreseUsohaft liasseB sifth kOnlicli 
Adniial GoUinsou, Sir Allen Young und der bekaanta Bbeder 
C. M. Norwood aafoalmian. tinter den Agenten in Auslände, 
welche Beitrittserldlmaffea vermitteln, werden Kapt. Blacknor« 
zu Bombay und Kapt. Dando zu Calcutta genannt. — Sir W. 
Thoinsun will in den jetxt von Seeleuten viel besurhten Rkumea 
au Jeffrey s Square nächstens einen Vortrag halten über seinen 
neuen Cutnpass und über seinen Ticfscelothapparat ; andere 
bekannte >länoer werden in älmlii her Weise folgen. Was hat 
man Aehuliches hier zu Lande V 

Die Vermehrung dur ongUschen Flotte im nunmehr 
abgelaufenen Fin:in' j.ihn' hat betragen 3t) Schiffe aller .\rl, 
von r>8(X>0 Tons (iebalt, die zusammer til Mill. Mark kosteten. 
Dagegen sind ausrangirt 1& Schiffe jeder Grösse von SS 000 
Tons Gebalt, so dass also die englische Flotte einen wirklieben 
Zuwachs von M Sabiffea and 96 OW Tons erhalten bat, wornnter 
Sl 464 Tons aaf Pauecachiffe kommen. jlron ] 

Berllnar Adr*aa«OomtOir. Seit einiger Zeit ist in Berlio 
unter der Direction aweier bewfthrler Geschäftsleute, der Herren 
\. Retemever «. I', (irabnw ein Institut eröffnet worden, welches 
seines NieUeitigen Zweelies lialber nicht allein für alle Reiehs- 
angelKiritji-, sondern auch für das Ausland vnngrii.iter Wichtig- 
keit ist. In der Finna; ^Berliner Adress-Comtuir," ISerlin ('., 
Ku) -atrasse 40. ist nftmlich vou der genannten Direction eine, 
alle geeigneten Hülfskriftc und Verbindungen in sich vereinigende 
Central-Adressc geboten, au welche man sich in allen geschäft- 
lichen behördlichen u.PrivatangelegenbeitaabehBlkaiaarDiaaM* 
leiatuog, einer Besorgung, Vertretung, Auslauft odarlaiiMmlim 
vaadulunn. Das Comtoir beantwortet jede ihmjettellta FMm 
aowrit dim irgend möglich ist, abernimmt aaf wonach die Ab» 
fassitng von Schriftstocken, Eingaben, Gesuchen etr. und deren 
sicherste Beförderung, bietet in allen Angelegenbeiten Nach- 
weis, Beistand, so unpartlieiischen wie discre'r ii Math und be- 
sorgt jeden ihm gestellten elircnbafteii ,\u(lr,ii; im! Umsicht 
und auf das (iewissenhafteste. Die Tliiiii^'kril des Berliner 
.\dress - l'omtiiirs erstreckt sicli nicht nur auf die deutsche 
Reirlishauptstadl, sondern vcimögc Seiner Verbindungen auch 
iiber all« auswftrtigen Platze und werden in event. FAllen auch 
Reisen überaommen. Die spocieile OrganisaUon des Berliner 
Adress-Cwtaita nnd dessen billiger Kosten-Tarif sind in einem 
Prospecta tnaammengeatelit, welcher Jedem auf Verlangen 
gratis und franco Sbetsandt wird. Bei dem bedeutenden Ge« 
scbafisverkehr des Comtoirs ist es Bedingung, dass jeder dem* 
selben gestellten Anfinge, walchar aiaa aofortifa Beantwortaag 
folgen soll, die tarifaia«afi|aB Geb«braa van W <4 ia FniBaikaa 
beigefOgt,sind. 

Willan'B 

Patent-Dieicyliadez-Banipfiiiascliiiien. 




Cempl. ttwlobt von 2i bis 31 Centn. 
Preis for vollständige Maschine v. 
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fi bi« 11 10 Ruhigster 'iang, 
eiiilach^te ( onstriu tii>n, ohne 
Schwungrad alle arbeitenden Theile 
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fachstc l'rokehrung der Ricbtong. 
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Im SeltBtverlage des Ver£»ien (Zapitan »r. fteiutiUfy 

Bremen, Körnerstrasse 11, ist sofben dsi laciu'ii: 

Beredmimg und Schnitt 

der 

ft # g # 1» 

Ein Handbuch für Schiffer, Steuerleute und 

Segelmacher. 
Px«is: 2^ 3.eo. 

Dm ceaannt« Werk giebt in •ntchtalicher Wcito dm Set* 
leoten f rOndtiche Anweisung, jede Art Acr an ltnr<1 voaSehiffen 
Torkoumenden Scftel, vom grSntea bis zum kl. instiMi. trlbtt 
KDiufertigen , da der Verfasspr auf Grund Keiiior Krfa!iinns<'ii 
Alles tOSaniinenKCStellt bat. was sdlist dem mit drr AnlVrti- 
gnne neuer, der Ai'ruliTune aller Seael Unlickiuinten die >.ellist- 
Miiiiiliiji' AytiiLriiiij! dfrartiger Arl)eitcii eriiiöj>liilit Mit lliille 
Villi .'is in deu Text x*^druckten Holucbnitt«n sind aiirh dem 
I.r^ii II ilic in den Werke fegebesen Anleitungen leicht ver- 
ständlich. 



PublUbed every Thuraday, piioe 4 d., 
NATURE: A WEEKLY ILLUSTRATEO JOURNAL OF SCIENCE. 

Yearly Subsiriptlüii, 1^/0. Ilull'-YKarly 'J/ü. (juarteily ä/*- 
Pe«t Office Ordrei to be made WiM» *t KlngStree i. Content 
Garden W. C. 

One ef die leadinx objcrts of the Fublialiers of XiUure Is 
to awaken in tbe public miud « more lively iutercit iu Scieneet 
Witb thit end in view, it provides origlMi Artidee «nd Beviewe 
«ritten bjr iciflatifle aaen of tbe higbnt distinction in their 
verioaa depenmenta, exponndiiif in « popolu and yetantben- 
tie manner, tbe 

GRAND RESÜLTS OK SriKNTIFIC RKSEARCM, 

diacuating tbe most n-cent scientiiir diüi:(>vi'ri<'<. aiiJ pointiüK 
ont tbe beariaf; uf scicncr npon rif iliznlimi ;iii<l projfress anu 
itt claini to a more ^enernl rrrognition, äs wi-ll an to a higher 
place in the eduiatiniial systera of the connlry. 

London : Macnilian &. Co., Bedford Street, Strand, W. C . 
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Erscheint jeden Sonntag. 
Orffiiii <i <• I- II II n <1 e 1 M» na Avtaae. 
PARIS, 71, Beelavard de Strutbeirf. 

Dieaei fttr Rheder, Venleherer, Sebifftfllhrer, KaaAat«, 
Anawanderer elc.nneut1>chrliehe Journal enihllt «lleniiithci 
Nachrichten der Woche: Aukanfle, Abreisen, Beladuagea. Ca- 

flaekafUle, Havarien, Zosainaienstitaae von Schiffen, «dAi 
'rankreich und die mit ihm In Terblndong stehenden LÜtr 
interesuiren. 

l>;is /(i.'iDin/ ilii l'ommeree Maritime briii>»t auisfrji: 
ki'liistttiliiiliqi' Artiki'l und HandeUnacbricliteti vun buriisiix 
Itelaufre. Obgleich kanro ein Jahr alt, »o bat cä du^b 
Volumen schon verdoppeln miissen: statt 1 Bogen, crschria:« 
seit einiger Zeit 'i Bogen stark. 

Ahonnementspreis inr das Jabr 20 Francs in Franknkk, 
86 Franca im Postverein ; far transatlantische PIfttse «ird i» 
Port» sugesehlageu. Man abonnirt dnreh Pottaiwi mm 
oder Weebsel auf Paria oder London. 

Damen, Herren, Agentenl 

Schneiden Sie diese Annonce gcfl. aus! 

Pauspapier. 

Bestes, grüsütes Fabrikat versandet franco SO Yard 40" btvii 
gegen Einsendung ron 10 oder 1& Jk, anerkannt beste QoaliUL 

Bnokvelt» 

80* 1«sg.M- breit 5 Buch 90 oder S5 ü 

60- Im' * 1 " 16 , UA 

maMrgewftbnlieh gut. 

Panfflelnen 

veraendot franco hocbrein '.>4 Yards 19' für 10 ^ 88* 4D4 

43" uO .* En gros Rabatt. 

Damen, Herren! Agenten 

verlangt. Sichere Agentur. Briefen ist Rflckporto bciza(ii(<G^ 
Muster versendet nur firco. gegen Einsendung von 4 Huin. 

foweira Traelng Pw«r Mnralbelinr, 

56. iimajiiiSteNSxiOiiK» ira 

Heben Sie gefl. diese Annonce auf. 
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Hävre nulaufend, verniitcelst der priiclitvolleo dsatschen Post 'Dampfschiffe 

Henler ao Mai I Frisia 13. Juni | Geliert 27. Juni 

Wieland 0. Juni | l'ommcranii« ..20. „ I Snevia 4. Juli 

und weiter r f l; u 1 in ä s 8 i g jeden Mittwoch. 
PaSSagefreiset £rste Kigttte jH eoo. Zweit e K^a te Jk 300. Zwischendeck Jt. W>. 

Zwischen £biiml>iii*^ und 'Wesliiiclien 

Htvre. anlaufend, nach den TCiaehiedcnon HAfcii Wi '.timlieas und der Westküste Amerika's 
AUemaunia, 22. Juui. Francouia 22. Juli. Vandalia 22. August, 

und weiter regelmissig am 22. jeden MeMll. 
Kikere Anikmil wegen Fracht und Passage erlheilt der Oenerai-BevolImAchtigte 

AUGUST SÖLTEN. Wm. Miller s Xuditl., ^/M Admiralitatstraaee, Hambii» 

(Telegramm-Adrcüsi': Bolteii, Hansbyrf.) 



ZOT I3ekleiduiig von Dampfkesseln nnd Dampfröhren. 

Derselbe ist durch olaeaaslasoUe PrUparattou bei jeder Tomporatur dee Xeeaela uxaverbreaiiUobi 
vwhlDdert jode Ableitanc wo» Wfiraw ToUatladlg aad enteU dndweh eine badMitMidaanipnniaB nn ITeiimsliilil 
Su besioben dareli 

O. W, Ber^, Inirenieur, 
AIiT€IX %. 93 Wähler'« Allee. 



Germanischer liloyd. 

DoiitMolic OeMcIlMolin. l"t i» r O 1 n la m i <~l r> 1 1- n ii c v o i» S <• Ii i < « e n. 

Central - Bureau .i\ Berlin, Mag<lehiirgerfitr.i- 6 
Die OeaoUsofaaft beabsichtig in deutschen and atiasardeutaoboii UafonpUtaen, wo sie aar Bait aoeli 
reten Int» Aaenten oder Bealolitlger ma «maiiii«!* oad «tmma dan OeotMl 
^ .u.^ aiallen entgegen. 



lirack roa Au«. Meyer a UUckluaun. Uuibarg, AilanriUI M. 



Rcdigirt and hcraaggegeben 

W.TonPreodon, Hamburg, 

Alexanderstrmse B. 
CommissioD , Expedition: 
J-y. Foersltr ia Leipzig. 
Die „Hansa" erscheint jeden 
2. Sonntag. B«ateUangen 
bei der nftcbsten Poit, oder 
Buchhandlang, oder bei der 
Redaction, Hamburg. Sen- 
dungen an die Redaction, 
daselbst, oder Briefkasten, 
Aiterwall Dmckerei der 
Hanta. 




AbonuementapreU : vier- 
teljahrl. für Hamburg V/,JL, 
für an8w*rt«3.<t — 3sh.Sterl. 
Elazelie NuanernSO -^—ed. 

Wegen Inserat«, welche 
mit 35 die PctiUeilc be- 
rechnet werden, beliebe man 
sich an die Kedactiun in 
Hamburg zu wenden. 

Frühere Jahrgänge mit In» 
haltsverzelchnlss vorräthig b. 
d. Redaction. IBTOeleg.gebdn. 
zu 3. 1872 zu 4. «f ,1873 zu ^ 

1874 Iii SM. 1875 zu 6.«, 
1876 zu 9M. „Hansa aus 
iltern Jahrgängen" 4 .M. 
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Inhalt: 

ßulcs of the Road und der internationale Völkerrecht«- 
CongrcBs zu Bremen 1670. 

Aus Briefen deutscher Kapitaine. V. 

Courtenay'a Automatische ^^ig^alboje. 

Internationale Sct'gesetzgebung. 

Scbiflri<au an der Weser in ItiTä. 

Das Bremer Löscbgesetz. 

Die Ausfuhr deutscher Kohlen. 

Nautische Literatur. (Fortsetzung aas Nr. IL) 

Verschiedenes. 
Hleau eine Beilage, enthaltend: 

Systematische Ucbcrsicht der aaf dem üebicte des See- 
wesens ergangenen Kechtsgrunds&tze der Entscheidnogen 
Rpscripte etc. deutscher Gerichtshöfe u. s. w. 

Verschiedenes. 

Rules of the Road und der internationale Völkerrechts- 
Congresa zu Bremen 1876. 
— m. Auf der im September v. J. zu Bremen 
abgehaltenen VersammluDg der Association zur Re- 
form und Cudification des Völkerrechts wurde auf 
Antrag des Herausgebers dieses Blattes, des Herrn 
W. V. Freeden, O. Sjoströin, Bremen, und einer grossen 
Anzahl auswärtiger Mitglieder aus Schweden, Nor- 
wegen, Dänemark, England , Holland etc. eine Re- 
solution folgenden Inhalts angenommen: 

„dass es die Ansicht dieser Conferenz ist, dasa 
das bestehende Gesetz zur Verhütung von Zu- 
sammcnstössen auf See sich in einem unge- 
nügenden Zustande betindet, und das« es 
wÜQSchenswerth ist, dass die Regierungen der 
Seestaaten nach gemeinsamer Verstündigung 
Massregelii ergreifen, um das Gesetz umzuge- 
sUiUen". (S. Hansa Nr. 21, 187(5.^ 
Nicht lange vorher war dieselbe trage in der 
Jahresversammlung der englischen Gesellschaft ,for 
promotion of social science" zu Bristol Gegenstand 
der Verhandlung gewesen. Die in erschreckender 
Weise zunehmenden Collsionen hatten namentlich Prof. 
Reynolds (Owen's College) in Manchester veranlasst, 
die Frage anzuregen, ob mau genau die Wirkung des 
Ruders bei Schrauben-Dampfern kenne, wenn das 
SchiS plötzlich stoppen und rückwiirts laufen müsse' 
u. s. f., Dinge, die bei der Anwendung der jetzigen 
Rules of the road von allergiösstem Eintluss seien, 
und unter Umstünden geradezu das Unglück, welches 
verhütet werden soll, herbeiführen können. 

Der Präsident der Bremer Versammlung, Sir 
Travers Twiss in London, hat nun in anerkennens- 



werther Weise (und ungleich vielen anderen Präsi- 
denten, die es bei der „Resolution" bewenden lassen) 
die Sache, soweit seine Stellung es gestattet, weiter 
betrieben, und vorölTcntlicht darüber im Maiheft des 
„Nautical Magazine" einen .\ufsatz, aus dem wir Fol- 
gendos mitthcilen. 

In Uebereinstimmung mit dem Beschlüsse der 
Social Science-Gesellschaft erging bekanntlich eine 
Aufforderung an alle Führer von Schrauben-Dampfern, 
den Wirkungen des Ruders in Verbindung mit dem 
Vorwärts- und Rückwärtsstcllcn der Schraube etc. ge- 
naueste Aufmerksamkeit zu schenken bezw. Versuche 
unter verschiedenen Modalitüten anzustellen. Ausser- 
dem hat diese gelehrte Gesellschaft, durch geneigtes 
Entgegeukommen dreier Mitglieder, selber im Besitz 
von pa-ssenden SchitTen, praktische Versuche anstelleu 
lassen, wobei zugleich wissenschaftlich beobachtet 
worden ist. Das allgemeine Resultat dieser Beob- 
achtungen ist, dass beim plüt zl ichen gleichzeitigen^ 
Umlegen des Kudors u.nvückvviirts- .rcllc n (iCVS cTiiaube.' 
da s bcliiti nur kurze Zeit die Richtung verTolgt. die 
^n i hm ttebep wollte, violmehr , je nach der Stilrko 
er Fahrt, bald wieder in den früher gehabten 
Kurs zurückfällt. Es herrschte schon lange die An- 
sicht unter erfahrenen Schiff^führern , dass bei 
Schraubendampfern ganz cigenthümliche unerklärto 
Absonderlichkeiten und Eigenschaften beim Stenern 
vorhanden seien, „stecring (jualities", wie es der Eng- 
länder nennt, aber man hat eben keine sichere, festste- 
hende Daten sammeln können, um durch Erfahrungen 
und Wahrnehmungen zu bestimmten Schlüssen zu ee- 
langen. Dieses muss eben den KripffttAntlHn — ühar«. 
lassen b leiben, die allein in der Lage sind, im Besitz 
einer grossen Anzahl Schiffe verschiedener Grösse und 
ungleicher Bauart, wie tüchtiger Offiziere, die Un- 
tersuchungen zu bestimmten Zielen zu führen. 

Sir Travers Twiss hat sich denn auch des Wei- 
tereu im Namen der Gesellschaft für Reform und Codi- 
tication des internationalen Rechts au die britische 
Admiralität mit einer Eingabe in diesem Sinne gewandt 
und macht nun bekannt, dass diese hohe Behörde die 
grosse Tragweite der Frage unerkannt uud sofort eiuigo 
E.\perimente hat anstellen la^isen. I. M. S. „Speedj", 
ein Kanonenboot von 27.'i Tons, einer zweiblättrigeii 
Schraube von 6 F. 1 Z. Ourchm., und (W Pfk. Maschine, 
ist von den Lords der Admiralität zu diesem Zweck 
unter Captain C. J. 'SVaddilovo, Stafi - CommaDder 
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Parker und Chiefj{niunr Kley zur Verfügung gestellt 
Die tobeUariscb gewoiuieB«D Reeulute dieeer Ezperi' 
mente werden im ,Naiit.Hag."Ter0ffeDtlieht a. beziehen 
ttell auf sechs besondere Momente der Richtung des 
Sellifies, vor- oder rückwärts, beziehentlich des Iluders. 
Ausserdem ist in bcschriinkterem Masse mit I. M. S. 
.Euphrates" experimentirt worden. Es scheint fest 
zu stehen, und fernere Versuche werden dies be- 
etttigen, dats wenn bei einem Scbranhendaumfer 



das Roder^lSteKeh^umgeleKt tind tu gleieMr Zeitdie 

- 8eli"r»üT)c rvicTcwarts gestellt wird, d:is Schiff nur ge^ 
gc'Zclt djLe-ÄßKÜUächle Jf^iihtung behalt, dagegen 
TtTkbj^liT (lj;pi F.infliiftSft dfts W'iiui. ■> val;i,ilt, v*ie denn 
auch die Wirkung des Ruders bei umgokenrtem Lauf 
des Schiffes tod rückwärts nach vorwärts, bei Mitt- 
Bchiifsmder etc. etc. eine andwre, aber stete andere war, 
als man bisher gemeint bat. 

Diese und andere N'crsuche worden schwerlich 
mehr als diese 'ILatsachen feststellen. Dieses 

Scnügt nach unserer Ansicht auch vollständig, 
eder SchiffsiÜhrer wird dadurch aufmerksam ge- 
macht auf die Nothwendigkeit, den eigenartigen 
Charakter mtnes Schiffes studiren, danach bandeln 
und Collisionen mögiiclist vermeiden. Allein dann 
niüsseo auchdie jetzt geltenden,,Ku]eb nf theroad", § 15 
vor allen Dingen, so revidirt u. auicudirt werden, dass 
ein SchifTsführer, der genau den Kfl'ect des Huders 
auf sein Schiff kennt, nicht geaetzhcb gezwungen 
wird, ein ihm begegnendes Sebiff in Grand and Boden 
so rennen. 

Die Schiffahrt schuldet dem Präsidenten des 
Bremer Congressos, meinen wir. grossen Dank für 
seine Thatigkeit in dieser 1 rage. Möge die Sache eine 
Veranlassung werden, für viele Schiflsrheder', dem 
AengebildetMi dentschen Zweisverein für Beform und 
Gowieation des intematioaaleD Rechts in Bremen 
beisatreteii. 



V. 

SUuXMlm. 
Von Ktpt. F. ViQakr. 

Von Süden kommend nach Stockholm hat man 
die Wahl zwischen drei Kiulüufen , welche mit Loot- 
senstationon versehen sind: Landsort, woselbst der 
Feuertburm gleichen Namens, Hufvudkaer, durch 
ein grosses scheuuenartiges Gebäude gekennzeichnet, 
und schUesslicb Sandhara , der frequenteste Eingang, 
wo die Feaer von Korso und Grönskacr gute Lana- 
fUle liefern. 

Nördlicher, den Südenjuarleu zu. belindet sich 
dann noch ein Fahrwassser, Lootsenstation mit Feuer- 
thurm Söderarm, welches von allen mit den Häfen 
des Nordbottens und Stockholm in Verbindung tre- 
tenden Schiffen benutzt wird. Zwischen diesen ver- 
schiedenen Einlaufen liegen eine Unmasse von Klippen 
und Iiisclchon, von denen die iiusscrcn fast kahl, 
bin und wieder mit Moosen, unscheinbaren (iräsern 
nnd verkümmerten Sträuchem bewachsen sind, wäh- 
rend beim Einsegeln nach und nach mehr V^egetation 
aoftritt, und die Nadelhölzer schliesslich im unbe- 
deutendsten Fleckchen Erde Wurzel gefasst haben, 
und auch einzelne kleine Rasenstellen von Fiscber- 
häusehen besetzt sind, denen sich nach und nach 
die Landhäuser bemittelter Städter anreihen, bis zu- 
letzt in grösserer Nähe von Stockholm einzelne 
pricbtige Villen den Äbschluss bilden. 

Alle Einlaufe nach Stockholm vereinigen sich 
schliesslich bei der Feste Wexholm, mit Fahrwasser 
an beiden Seiten davon. Dieser Festung sind in 
letzter Zeit im Osten des Fahrwassers starke Zu- 
bauten gemacht, die eine ganz besondere Wider- 
Btandskratt aufzuweisen scheinen, da sie theilweise 
selbst aus den hier vorkommenden grauen Granit- 
feUen anvenrbeitet sind. 



Für die Lootsenstationen Landsort und Hufvodi- 
kaer ist die erste ZoUvisitationsskelle in DalerS, eineoi 
guter Ankerplatz, an denen sonst, des tiefen 

Wassers wegen, grosser Mangel herscht, so dass ic 
engeren Theilen des Fahrwassers Laudbefestigungs. 
ringe in <iie Kli]j])en einj^el.assen sind. Für den 
Sandham Einlauf betindet sich ein Zollamt an selbigfla 
Ort, bei guter Gelegenheit oder mit Dampferhfilfc 
klariren die Beamten während der F^irt. Es mg 
zu gleicher Zeit noch bemerkt werden, daas dii 
schwedischen Zollgesetze noch ein Manifest über^ 
dung und Provisionen der von auswärtigen Hifeg 
anlangenden SdiitTe vurschrcibeu und Unterlassuni 
dieser Vorschrift mit Strafe belegt wird; jedenfalls 
hat mau weniger Zeitverlust, wenn Alles in OrdnaDg 
ist Wenn ein Schiff von einem schwedischen Hafea 
nach einem andern bestimmt ist, erlaubt das Zoll- 
reglement nur gewisse Quantitäten steuerbarer Pro- 
viantartikel zollfrei mitzunehmen, z. B. Zucker %% 
per Mann. 

Da die Visitationen sehr liberal gehaodbabt 
werden, so thut man wohl, falls man nicht ausser- 
gewöhnlich viele Sachen an Bord hat, die Angsboi 
auf ein Minimum herabzusetzen, freundliche Beamt« 
thun dies mitunter von selber. Freundlich giod 
übrigens fast alle schwedischen Angestellten, sdbit 
beim Militär soll dies der Fall sein, und in der 
schwedischen Marine soll auch das JMrwMtnk nicht 
vorkommen. Möebten sieh doch dentedbe Stiat*- 
diener dieser guten Eigensdudten anch etwas I«- 
fleissigen I 

Was nun die Kinsegclung nach Sandhara anbe- 
trifft, so hält man an Backbordseito eine schwarze 
Kegeltonne mit Boden oben, welche südösthch m 
der Untiefe Staalbäden liegt, an Steuerbordseite a 
3 Sm. südlich von Grönskaer Feuertburm eine «(ns 
solche rothe Tonne, die hier eben ausserhalb dernördl. 
Klippen und Untiefen liegt. Etwas ausserhalb dieser 
Tonnen kommen gewöhnlich die Lootseu an Berd. 
Alle Gründe weiter einwärts sind durch eiaftelH 
Btaagenpricken ohne Besen gemarkt. Sollte nia 
ausnahmsweise keine Lootsen bekommen könaee, «ni 
ist es unmSgliob, sich länger draaesen su hsmB, w 
wird ein Kurs von der Nähe der rothen Tonne «f 
Korso Feuerthurm zu das Schiff in solche Positioo 
bringen, dass die l'ricken östlieh von Saudö und süii- 
lieh von Korso hinreichend den Eingang nach Saadban 
bezeichnen, indem sie schon so nahe an den resp. 
Inseln stehen, dass eine Verwechselung kaum milgikk 
ist In der Blitte zwischen beiden Inseln msst Mi 
dann ankern und kann vom Hinterschiff eine Troüe 
auf Sandö befestigen, woselbst zu diesem Zweti 
Anker an: Laude eingegraben sind. Das Wasserbeciei 
zwischen Sandö und Korso hat bequeme und hin- 
reichende Wassertiefe für jedes Schiff. Man neMt 
es Sandham, welcher Name sich aber auch aof (h| 
Dorf besieht, welches hier auf Sandö steht, um 
woselbst Lootsen-, Zoll- und Telegraphenstaliones 
vorhanden sind. Schleppdampfer der StockholBer i 
Ciüscllächaften sind fast immer im Halen nndwuta 
auf Engagements. I 

Von hier müssen wir es dem Lootsen überlasHn. 
bestmöglich Stockhohs an erreichen. Segelgelflgsnhiit 
in einer Tour ist selten vorhanden 
iu der Nähe von Wexholm nach SO, 
durchschnittlich nordwestlich ist. 

Iliiuptciufuhrartikei pr. Segelschiff nach StockboiP 
sind Steinkohlen, und Ausfuhren für dieselben bf 
stehen hauptsächlich in Eisen und Holz , letztere^ 
theilweise in Tischlerarbeiten für den HäuMrUu- 
Ein sehr reger Dampbehiffsverfcehr, beseedeit »i 
schwedischen Häfen, hat eich liier entwickelt 
Handelsleute des Nordens gehen nach Aufbraeb <h| 
Eises mit enter DampfergelegMiheit nach 8te«nN* 
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und machen ihre Haupteinkaufe für die Sommer- 
saisoD. Somit herrscht hier im fVühJahr ein reger 
V«rkehr, der Fremdenzulauf füllt die mannigfacben, 
groMtrtigMl H6telt, und das Leben in den Strassen, 
Promenaden und glänzenden Cafe's würde bei den 
lauen, eben nur dämmernden Sommernächten kaum 
ein tnde nehmen, wenn nicht das schwedische Ge- 
setz um 11 Uhr mit „Ruhe ist die erste BürKerpflichf 
•ein Veto dagegen einlegte. 

Der Hafen Ton Stockholm ist gross oad geräumig, 
die meisten Schiffe liegen vor Sebw^jeankern ver- 
täuet und löschen in Leichterfahrzeuge, theilweise 
auch an Lagerplätzen. Dampfer- und Stiickgutla- 
dungeu werden am Stadtbollwerk ein- und ausge- 
laden. Die Hafenordnung der Stadt ist die beste 
der Welt; auf eine Frage nach derselben antwortete 
der Hefenmeiftter : „Wir Ijtssen keine drucken, wenn 
Sie etwM Üran edllteD, vmt niobt recht ist, so laseen 
wir es Ihnen sagen". 

Die Staatsabgaben besteben in allen schwedischen 
Häfen in Lasten-, Feuer- und Bakeiiireldern. Die 
Lasteogelder betragen 22 Ocre per Kcg. Ton ein- 
koBnead und ausgehend, letztere Abgabe jedoch 
nur eiiuDBAl im Jahre, gmu gleich, wie viele und 
welche schwediaebe Häfen man beracht. Die ein- 
kommenden Feuer- u. Bakengelder betragen 26 Oere 
pr. Reg. Ton, die ausgehenden ebensoviel, wenn 
man direct nach dem Auslande bestimmt ist; wenn 
man nach einem schwedischen Hafen segelt, die . 
Hälfte, wo dann die andere Hälfte bei Abgang von 1 
dort entrichtet wird. Die Stadt- und Hafengelder i 
rind migteieh in den Yersebiedenen Häfen Schwedens. | 
In Stockholm bezahlten wir einkoraraend Kr. .32.89, | 
und ausgehend Kr. 27.17 für 28(5 Reg. Tons. .Au 
Secmannshau5abg.abcn hatten wir Kr. 14. *h) zu ent- 
richten; die Ausgabe fallt fort in dem niicliHten Hafen, 
wenn dieser ein schwedischer ist. Das Lootsengeld 
betrug für uns von Sandham bie Stoeldiolm Kr. 53.25 
mit 15 Fusi and retonr nach Sandham Er. 14.40 
mit !> Fiuss, woia noch Kr. 1.60 tob Sandham aus 
kamen, nachdem das Schiff 2 Fuss tiefer geballastet { 
war. Dies ausgehende Loütsengeld betrug nur die | 
Hälfte der Taxe, weil das Scititi nach einem schwe- 
(Uschen Hafen bestimmt war. Samoitliche oben ge- 
nannte Unkosten betragen Kr. 1.33 pr. Beg. Tonne [ 
und falls wir direct nach dem Auslände gegangen 
wären, würden sie bis auf Kr. l.nohinanf gekommen 
sein. Kür einen Dampfer bezahlten wir von S.andliam ' 
bis Stockholm Kr. K.K). und itUmr Kr. .').">. nach 
Akkord. Die Taxe beträgt etwa M% melir, kann 
der grossen Concurrenz wegen jetzt aber nicht ein- 
gehalten werden. Bei Pwxverändemng im Hafen 
besaUten wir Kr. 10. fflr DampferhBife, und Kr. 4. 
für den Hafenlootsen. Die Maklercourtage beträgt 
Kr. HO. in Stockholm, für Frachteinkassirung wird 
1% gercrbru-t, ^ | 

Für Stauer werden beim Löschen v n Koblenla- ' 
duQgenöOOere pr. Tonne bezahlt. DaLniuitTt der Em- 
pfilager die Messer in den Baum; dos Schiff aber 
noch die Arbeiter, die Kohlen nach den Luken zu 
schaufeln oder zu tragen. Dampfschifie, die schneller 
löschen , bezahlen mehr für die Stauer und liefern 
ausserdem noch freien Dampf für die Winschen. 
Der Ballast ist sehr theuer in Stockholm, Kr. 1.50 
bis 3. — pr. Tonne, und alsdann noch nicht immer 
sababen. VieleSchilfe geben daher leer nach Sandham ; 
woselbst 60 Oerc i)r. Tonne gezahlt werden, und die ' 
Besatzung dann den Ballast mit kleinen Bahnwageu 
von 2 Tonnen Gehalt vor das Schiff bringt, und in 
die Luken schüttet. Mit G Mann kann man auf diese 
Weise 100 Tonnen pr. Tag einnehmen. Schiffe, die 
via Nordbotten nach Konlenhftfen mit Ausschluss 
von Firtb of Förth gehen, können so viel Eisen als 
sie unter der Uolzladung gebrauchen , zu etwa 1 sh. 



sterl. pr. Tonne Fracht erhalten, und sparen dann 
an Ballastkosten. Na liHull, London und Liverpool 
geht auch viel Eisen, es wird aber keine bessere 
Fracht bezahlt. Nach Antwerpen und nördlichen 
französischen Bttfen sind etwa Fr. 8., nach Marseille 
Fr. 25 pr. Tonne sn bedingen. 

Alle Mateiialwaarcn , Tau werk, Segeltuch etc. 
stellen sich in Stockholm nahezu 25% theuer als in 
England, ebenso Salzfleisch, wobei das Rindfleisch 
noch von untergeordneter Qualität ist. Finnische 
Butter ist mitunter etwas billiger, auch Mehl und 
Uartbrot preiswttrdu. Frisches Rindfleisch kostet 
36—40 Oere, und Schweinefleisch 45 — 80 Oere pr, 
schwedisches Pfurid . wr lclips noch Ifii " q leichter als 
deutsches Gewicht ist. Kartoffeln waren dieses Früh- 
jahr billig. Kr. 4 — 5. per Tonne von 6 Cubikfuss. 

Troclcendocks sind 2 in Stockholm. Schifima- 
terialien, ausser Tannenholl, theoer. Zinunermanni- 
Tagelohn Kr. S.SO-^.— . 



Courtenay's AutomatlsclM Sloitl-BtJ«. 

£8 ist nicht zn leugnen» dasa mmt gegenwärtiges 

System der Bezeichnung der Fahrwasser, KQsten, 

Rifto, Klippen, Sandbänke etc. manche schwache 
Seite l)ictet. Das beste Louchtfeuerwird unwirksam 
und nutzlos durch dicke Luft oder Nebel, wie viel- 
fache Katastrophen der Neuzeit gezeigt haben, 
Baken und Bojen sind lediglich Tagesmarken und 
für Nachtgebrauch nicht Torhanden, und Schall- 
signale wie Nebelhörner, Nebelglocken, Ka- 
nonen oder Dampfsirenen theilen mit den erst- 
genannten Schitlfahrtbzeicheu dasselbe Schicksal, dass 
sie nämlich nur dort können augebracht werden, 
wohin die Schiffe ein für allemal nicht kommen dürfen, 
und wo zu ^r 0 SS e Annäherung schon geßlhrlioh wird. 
Zudem erheischen letztere Signale grössere oder ge> 
ringere Ueberwachung Seitens des Menschen. 

Courtenay hat es nun verstanden , den Vorzug 
der Baken, Bojen oder Tonnen, in tiefem Wasser, 
also im Fahrwasser selber verankert werden zu können, 
zu Tsreinigen mit dem Vorzüge der Schallsignale, 
von Nebel etc. nicht beeinflnsst zn werden, und ihre 
Arbeit zugleich Jeder menschlichen Einwirkung zu ent- 
heben — alle diese Vorzüge bietet des Amerikaners 
Courtenay automatische Schwimmboje. 

Dieselbe ist nicht mehr Theorie, sondern bereits 
an Tersehiedenen Steifen ansgefllhzt; ein uns rorlie- 

gendcr offener Brief nennt 5 Plitse llngs der Ost- 
küste Nordamerika's ; nämlich 

1. im Geduee's Kanal, vor Newyork Hafen. 

2. 6^ Sm. recht südlich von Fire Idaud Leucht- 
tnnrm. 

3. TOT dem Aussenriff, vor Cap Hatteras. 

4. vor Vapor Rock, Portland Hafen. 

5. vor Great Mohegan-Insel, Küste von Maine. 
Sie liegen dort mitten im Fahrwasser^ gestatten, ja 
fordern sogar grösste Annäherung Seitens der eiu- 
nnd ausgehenden Schiffe und sollen gans TortreSiiche 
Dienste thun. 

Ihre Einrichtung beruht auf zwei Thatsachen, 
einmal, dass die Höhe der Wellen an einem gege- 
benen Orte eine gewisse erfalirungsmässige Hoiie nie 
Ubersteigt, und zweitens, dass die Tiefe der durch 
die Wellenbewegans aus dem Uleicbgewicht gebrachten 
Wassermasse ebenfalls eine örtlich beschränkte ist, 
und unter dem bewegten obern Theil des Meeres 
eine unbewegte ruhige Wassermasse sich befindet. 
Wenn auch die höchsten Wellen am Cap Horn oder 
Cap der guten HotVnung bis zu 45 Fuss Niveauunter- 
schied zwischen Wellenoerg und Wellenthal , also zu 
88} F. Höhe fiber dem mittleren Stande der See, 
ansteigen mögen, so wird man die gewöhnlichen at- 
lantischen Wellen, zumal näher der Küste nicht 
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höher als 20' veranschlagen brauchen, und z. B. ia 
unserer Nordsee gewiss nicht höher als 12 — 14', 
trotz aller gelegentlichen romantischen üebertreibungen 
jugendlicher Cadetten, welche damit ihren ängst- 
lichen sensationsbedürftigen Cousinen daheim ein 
Gruseln bereiten , oder deren thatkräftiges Mitleiden 
erregen wollen. 

Aus der Existenz einer tiefem ruhigen Wasser- 
schiebt folgerte nun Courtenay, dass, wenn man ein 
Metallrohr etwa 30, 32' tief hinabsinken Hesse, dar 
Wasserstand in demselben stets von gleicher Höhe 
bleiben müsse: es wird ja die obere bewegte Wasser- 
schicht vollständig von dem im Rohr eingeschlossenen 
Wasser abgesperrt, und dadurch dessen Theilnahrae 
an der oscillirenden Bewegung verhindert. Selbst 
wenn man dieses Rohr eine Strecke weit aus dem 
Wasser heraushebt oder tiefer versenkt, so muss das 
einmal abgeschlossene Wasser im Rohr sein Niveau 
beibehalten: wir haben hier ein bewegliches Rohr 
und darinnen einen festen, uubeweglichea Kolben 
vor uns. 

Diese und zwar freiwillige , automatische Auf- 
und Niederbewegung seiues bis 32' langen Rohres 
bewirkt Courtenay dadurch, dass er es oben mit 
einer birnförmig gestalteten Schwimmboje verbindet, 
welche an der Wellenbewegung des Wassers also 
theilnehmen muss, mng diese als eine lange Dü- 
nung bei ruhigem Wetter auftreten , oder vom Winde 
oder vom Sturme, als gleichviel kurzer oder langer See- 
gang, bewirkt sein. Diese Boje — wir haben es hier 
mit obigen richtigen See-Apparaten zu thun — ist bei- 
läufig in der Wasserlinie 12' weit, und über der Wasser- 
linie 13' hoch, während das 32' lange Rohr 33" 
Durchm. hat; das Rohr ragt bis zum oberu Rand 
der Boje herauf; das Material ist Eisenblech. 

Nun deukc mau sich das Rohr eben oberhalb der 

Wasserlinie in D 
mit einer horizou- 
taleuScheidewand 
versehen, von wel- 
cher aus 2 Köhren 
von 3i " Durchm. 
und ein mittleres 

Rohr jon 2i " 
Drchra.'nach oben 
bis zur Oberfläche 
der Boje E führen, 

und von denen 
das mittlere Rohr 
mit einer Signal- 
pfeife A, wie 
auf Dampfern 
oder Locomotiven 
üblich, ab- 
schliesst, wäh- 
rend die beiden 
seitlichen Rohre 
üben offen sind. 

Ausserdem hat 
man sich diese 
beiden seitlichen 
Rohre nicht 
überall gerade, 
sondern ganz 
unten. unmittelbar 
Uber der Scheide- 
wand Uförmig auf- und niedergebogen vorzustellen; 
in der Mitte des gebogenen Theils ist eiu Kugelventil 
von Gutta Percha, welches der Luft von oben freien 





Zutritt gewährt, die Rückkehr der- 
selben auf diesem Wege verhindert. 
{ Vc rgl. Durchschnitt.) 

Was geschieht nun, wenn dieser 
Apparat sich bis auf den Kamm 
eiuer Welle hebt? Zwischen der 
^ ' t Wasseroberfläche im Rohr, die in B 

■ ^ unbeweglich stehen bleibt, und der 

luii der Boje sich hebenden Scheide- 
wand I) im Rohr würde ein luftverdünnter Raum 
entstehen, wenn nicht sofort Luft durch die beiden 
seitlichen Rohre an dem Kugelventil vorbei nachdränge. 
Dadurch tüllt sich der ganze Raum über dem Wasser 
im Rohr mit Luft und offenbar mit um so mehr 
Luft, als die Hebung der Boje durch die Welle 
bedeutender wird. Sinkt aber gleich darauf die 
Boje nieder, so kann wegen des Schlusses des 
Kugelventils die eingeschlossene Luft nur durch das 
enge mittlere Rohr entweichen , und muss dann die 
Signalpfeife passiren , und damit diese zum Tönen 
briugeu. Dieser Ton ist 5 — 7Sra. weit hörbar; 
selbst C— 12 Zoll hohe Wellen bringen den Apparat 
zum Tönen, so stark ist die Compression der Luft 
vor D durch das Eigengewicht des Apparats, der 
beiläufig 12000 <S wiegt und 213 Cubikfuss Deplace- 
ment hat bei obigen Dimensionen. 

Das ist in Kurzem die Construction und Wir- 
kungsweise von Courtenay's automatischer Signalboje. 
Durch einige additionelie sinnreiche Vorrichtungen 
kann man auch zuerst soviel Luft in den leeren Raum 
der Boje entweichen lassen, bis die dort eingesperrte 
Luft so viel Druck hat, dass sie das Eindringen von 
Wasser in den irgendwie leckgewordenen Apparat 
verhindert, und nun erst durch den Signal-Apparat 
zu entweichen beginnt. Auch kann man die Signale 
nach gewissen Intervallen je nach Ort u. Umständen 
modulireu. Durch ein Ruderblech an eiuer Seit« 
des Rohrs wird das Ganze immer auf Strom oder 
Wind erhalten, nachdem es durch eine gute Kette 
an seinem Ort mitten im Fahrwasser oder wohin mau 
sonst die Aufmerksamkeit lenken will, verankert 
hat. Die Geschwindigkeit der Aufeinanderfolge der 
Signale variirt natürlich nach der Schnelligkeit der 
Wellenbewegung, von 4 bis 8 in der Minute. Die 
Stangen C, F sind einfache Stützen oder Streben 
zur Verstärkung. 

Ueber die Wirkungsweise des Apparats berichtet 
auf Anfrage das U. S. Light House Departement in 
Washington; über Besonderheiten der Patentinhaber 
J. M. Courtenay oder the Courtenay Automatic Signal 
Buoy Co., Coal and Irou Exchange Building, Couri- 
landt Str., Newyork. 



Internationale Seegesetzgebung. 

Berliner Blätter deuteten an, dass die Förderung d<?r 
internationalen Seegesetzgebung vom Bundesrath beab- 
sichtigt wird. Er wolle zunächst einige für den Seever- 
kehr besonders wichtige Abtheilungen herausgreifen, 
und Uber diese eineVerständigung unter den betheiligten 
Staaten herbeizuführen suchen, und jedenfalls die 
ganze Sache ordnen vor der beabsichtigten Revision 
des Deutschen Handelsgesetzbuchs, welcher ja die Her- 
stellung eines Deutschen Civilgesctzbuchs zur Vor- 
aussetzung dient. Nun, die Absicht ist gut, wenn 
die Ausfünrung nur nicht zn wünschen übrig lässt. 
Von der liefonn des Strasaenrechts hat man seit lauger 
Zeit nichts mehr gehört; bald dürfte das Becht der 
Neutralen im Seckriege wieder praktisch discutirt 
werden. 
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Schiffbau an der Wem in 1876. 





— ID. Trotz der Uoeunst der VerliiltiuM wurde 


swuttig Nwbavton mit aU«a EimellieiUB, wie solche 
auf Erknodinag nur tod eidberer Sette Mvordan 


der Schiffbau an der Weser recht emsig betrieben. 




geben nachstehend eine Liste Uber die dreiand- 


sind. 








II a D 0 r u 


Bauart. 


tarnen. 


(irf>^-ii' III 




r; Ii , r 


1 

Hrimathshafcn. 
















1 


Bremerhaven 


Bark 


Melu»ine 


988 




Frans Tecklrabmrg 


Bremen 


2 


lIuniDiclwarden 




Paula 


533 


Eisi-n 


A. Schiff, capt. * Ooas. 


ElsUetk 


S 






Suica 
Maria 


915 


\V. A. Fritae ft Co. 


Bremen 


4 


Rfmncbeck 


Ever 


Ti 


Uols 


Capitain 


Ncultönaebeck 


6 


Brake 


Sehobrig. 


Lina 


•2i:> 




U. Albern & Cons. 


Brake 


6 


Künfliau^en 


I» 

Bark 


Meu 


^tW 




H. A. Hellmers * Codi. 




7 


O b e r - H :i in milwiafdtB 


Felix II. 


3M 




AtiRuiit Meyer A CoBS. 


Elstfeih 


8 


EUrtelh 


B 


Atlantic 


(»51 




D. Vi. SteRB 


.!<.. 


9 


do. 


Bng 


LouiM 


675 


It 


H. Ramien & dm. 


do. 


10 


VegeiMk 


Asaole 


806 


Eisen 


C. Bagelmann 


Bremen 


u 


Schibrig. 


Aitnea 


296 


Holz 


J. Fr. Haje * Coas. 


Brake 


It 


■innlb 


Birk 


Jolaiü 


89S 




H. Htckfeldt A Oe. 


Hooolola 


13 


do. 


Brig 


Johanne 


591 




0. Wcmpe Ä CoBS. 


£)«ll«th 


14 


Brake 


.'Amazone 


316 




J. II. Nicolai A Cou. 


Brake 


1.» 


KAnneberIc 




Zephir 


285 




D. Ilaye & Com. 


do. 


16 


Geestemünde 


Burk 


l'aiil Kickmen 


1818 




H. ('. lürkmi rs 


6ee»tameade 


17 


Vegesack 


» 


Srhwan 


313 




Seetzcn (it brüder 


Itremen 


18 


Bremeikarwi 




Ily.lra 


»»7 




A. .1. Hertz .Siiliije 


IliimViiirg 
liraki! 


19 


Brake 


Brig 


Emilie 


;«3 




(". Aihli.ks .V Coiis. 


20 


(Ii., 


Schnbark 


M«ti Br«:kwcldl 


■Ms 




II. r. Hreckwol.lt 


Rlaiikeaese 


21 


KUtlcUi 


Scbobrig. 


Luiou 


•JUS 




J. H. riecktr A: (Jon. 


Elsfleth 




Brake 


Buk 1 


Oam 


eeo 


u 


A. H. Wappitu» 


Hamburg 
Brake 


na 


Hamaelwarden 


SdiDbrig-l 


Haua 


251 


n 


J. de Harde & Cons. 






. . 5 Schiffe mit 3276 Reg. Tons 
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Zusammen 23 ^chitTc mit 11683 Reg. Tods 

Das Bremer Lösch-Geeetz. 



— m. Die Bremiscbe Bfirgersohaft genehmigte 

neulich ein Zusatzgesetz zu dem bostelieiidon Lösch- 
gesetzc vom 12. Nov. 18(>ti, wodurch wesentlich kürzere 
Lüscbfristcn für die Schifte erzielt werden, in der 
That 80 kurz, dass kein Hafen des Continents ähn- 
liche aufzuweisen im Stande sein dtrftau 

Die desfallaige BesUnunuDg lautet aaoli dem G»- 
setze wörtlich: 

7. Im Falk drr Verfrachtung eines Schi ff (,i 
im Ganten dauert die Lüschzi it, falls unter den I'ar- 
Inen mehlt Andartt vtnSurcdvt ist: 

Vom LNoT. b. 
s.l«lBtaBFebr. 



Vom 1. MArs 
bis 31.0eb 

Bei Schiffen bis zur Gnisse von 100 gc- 
mcssenc'u lU'K.-Ton« N' U < liiuiniKcball 6 Tage 
Ton 



8 Tage. 

9 » 



« 
n 



Ml 




aoo 


aoi 




400 


401 




600 


SOl 


» 


600 


601 




700 


701 




800 


801 




!KX) 


aoi 




ItJoO 


lOftl 




1100 


1101 




laoO 


1801 




1300 


l»Ot 


n 


1400 


1401 


n 


lauo 


IfiOl 


• 


1600 


1601 


n 


ITOO 


Für 


jrilr 



8 , 

10 , 

w : 

1» , 

16 " 

18 l 

W l 

« 10 a 

»1 

22 , 

1. «s „ 

tCl iterc 100 Tons werden 
vom 1. Miirz bis October 
vom 1. Xoi i'inhrr bis zum 
l.öschzeit mehr (jerechnet. 

Der Beginn da^ ^dui ^ rtMtt sUk fNMft Art. 

Im Hafen m Sremerhamn darf die LSeehung 

cinrs Srhiffes nur an dem roin Hafenmeister angewie- 
senen Löschplätze (jesrhihrn (iir;/}. 1^ u. l'l der 
Safenordinoig i'nn '^'i. .Jim. l^7.':i. 

Bei nur theiiweiae beladeuen Schiifen wird die 
LSiebieit Teifailtniaemässig kürzer berechnet. 

Sonn- and Feiertage kommen bei Berechnung 
dieser Fristea nicht in Anschlag". 



10 , 
18 » 
1* » 

16 : 

1^ ■• 

1» : 

30 „ 

1» 

•-•3 „ 
2.', „ 

2ß , 
81 „ 

I« der Zeit 
1 Tag, und t» der Zeit 
Feibnuur ß Tage 



Es hat bei Gelegenheit dieser Rension des Lösch« 
gesetzes nicht an Hostrcbungen gefehlt, welche noch 
weitergehende Kel'ormen erstrebten, und sogar llremon 
als Bestimmungsort aufgegeben wissen wollten. Das 
Verhältniss ist neuerdings durch § 2 geregelt, welcher 
folgen dermassen lautet: 

,§ 2. Der Transport des Frachtguts vom Lösch- 
platz nach Bremen geschieht auf Gefahr und Kosten 
des Laduugsempfängers. Molchcr daher das Fracbt« 
gut am Löschplatze iu Empfang zu nehmen hat.j 

Wegen verweigerter oder verzögerter Empfang- 
nahme kommen die Vorschriften des Haodelsgeseti- 
bachs (Art 595 o. ff.) ttber Terweigerte oder rtstüh 
gerte Abnahme zur Anwendung. 

Die Uobernahme des Frachtguts gilt aber erst 
nach Ankunft der Waare in Bremen als vollendet. 
Der Schiffer ist verpflichtet, da^s Frachtgut am Lösch- 
platz uuszulieiem, ohne vorab die Zahlung der Fracht 
oder die Erfüllung der anderen Obliegenheiten des 
Empfangers oder deren Sicberstollung erwarten sa 

können , jedoch uiibrschiidct seines Roclits, WOgWI 
bcsiiudiii er tiefährdung seiner .'Ansprüche gerichtliche 
Siclierlieitsiiiassregeln zu beantragen. 

Werden iudess Güter am Löschplatz zum Zweck 
der Lagerung belassen , oder werden sie von da aioht 
nacb dem BesUnunangsort, sondern nach einem am» 
dem Platz verladen, so gilt damit die Uebemahme 
als geschehen und tritt die Zahlungsptllcht des Em- 
pfängers nach Massgabe di r Art. (>!:'> ff. de.s Handels- 
gcsctzbuchs ein". 

Die Zahlung der Fracht etc. regelt ein neuerer 
§ 4 folgenden Inhalts: 

•Die Fracht gleich wie daa dem Scbifier oder 
dem verfraebter nacb dem Ftaehtvertrage oder dem 
Connossemente ausserdem (Jcbührcndc ist — abga» 
sehen von dem in § 2, Absatz 4 erwähnten Falle — 
in der Stadt Bremen am zweiten Werktage nach er- 
folgter Ankunft des Frachtguts daselbst, jedenfalls 
aber, soIcIm Ankauft mag bereits erfolgt sein oder 
nicbt, apftteitena am 10. Tage nach der Empfang- 
nahme msaelben aua dem Seeschiffe za besahnn. 
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Di« FriitberteltDang gescbieht fiir iedes C<m> 

nossement be?;onders und beginnt für die Fracht- 
zahlung auf jedeR Connossement mit dem Tage, 
welcher auf die Ablieferung des letzten Stückes der 
in dem Connossement bezeichneten Güter vom Bord 
des Seeschiffes folgt". 

Nach EinfabruDg der neuen G«uchtsorgaiin«tMm 
bez. der Concursordnung werden Aenderungen, weldie 
das Pfandrecht des Schiffers an die Ladung für die 
Fracht nach dem heutigen Hechte noch zulässig findet, 
allerdings nothweudig. Mau fragt sich daher mit 
Kecbt, warum diese nicbt bei der jetzigen Revision 
beliebt wordeo aind. Gmod dun «in gnag vor- 
haadeB gewM«ii. • 

Die Autfiihr deutscher Kohlen 

lUMBint aacbgerade in Schvaog. Besonders sind es 
die UMnen oitlUeiiMheii FMRenge, welche too 
der Eos ans als erste Ausfracht nach der Ostsee, 
Kobteo mitgeoommen hahen. Von Papenburg allein 
wurden 21 Schiffe mit wustfulischen Kolilen und 
Coaks, im Ganzen 80,<X>U Centner abgefertigt; ähn- 
lich ging es von Leer und Emden, an welchem Orte 
kfinlick Doch 5 Schifte zugleich in Ladung lagen. 
Da glelelixeitig dort eine Commiseion des in DOseel- 
dorf pegriimleten ^Verciii*^ fiir Kohlcnausfuhr" (der 
alao über ilie lluhtditer l'r<ijecte hinweg wohl zur 
Benutzung (i._r Kisüiibahnen u. Nordseehiileu schreiten 
wird) anwesend war, um sich das Fahrwasser der 
Emsbäfen grändlich anzusehen, so konnten sie zu- 
gleich die Uosnlttai^ohkeii der jetsigen Ladeeiarich- 
tnngen in den Kreis fltrer Wahmehmnngen xiehen. 
Dass in beiderlei Hinsicht noch viel geschehen muss, 
die Ems freilich einer weder umfangreichen noch 
schwierigen Correctur, der Emder Hafen aber einer 
sehr eingebenden und umfassenden Neugestaltung be- 
darf (wir sagen ausdrücklich nicht Correctur), und 
die Hafenaastalten für KohlenTerladaag ebenfalls neu 
m sdialfon sind, und zwar in aUen 8 EmshSfen, 
soll freilich nicht verkannt werden. Aber es bleibt 
immerhin ein grosser Forlschritt, wenn endlich der 
eine Haupttheil der Betheiligtcn , die Produ/enteu 
einsehen, dass der natürliche Seeweg aus Westfalen 
über die Ems führt; dann werden sie auch schon 
Mittel finden, die ihnen nicht unzugänglichen zweiten 
HanptbetlieiligteD, die Spediteure, naraentlieli also 
die Interessenten der Westfiilischcn Eisenbahn zu dem 
DÖthigen Entgegenkommen zu veranlassen. Von der 
Eröffnung des ausliiiidischen Marktes für die west- 
fälische Kohle bis zu ihrer Geltung auf dem Welt- 
markt dürfte dann nur noch geringe Zeit vergehen, 
und damit erst jedes Ittr die Zoltuoft gebrachte Opfer 
reichlich vergütet werden. Jedennlls wird dieses 
Vorgehen Seitens der Westfälischen Kreise dadurch 
ungemein erleichtert, dass man überall nur mit den 
eigenen Territorialbehörden sich zu benehmen hat, 
und die ganze Angelegenheit als eine rein innere be* 
handelt werden kann. 

Neueste Berichte aus Emshäfen, Leer namentlich, 
melden von immer lebhafterer Theilnahme an der 
Ausfuhr auch anderer westfälischer .\rtikel wie Schie- 
nen^ Eisendraht, Eisen- und Stahlwaareu überhaupt, 
sowie von der Einfuhr afrikanischer Erze; Dampfer 
kommen mit 15—16 Fuss Tiefgang direet von. Bon« 
in Leer an. 



Nautische Literatur. 

(SeUttSS ua Hr. 11.) 

MeleoioloKleal OfBo«, OfBolal Ufr, 97 : Charta of Me- 
Ceorolo|:io«l Data for nine ten-degr»« aquares. 
which Ue between SO* N. and 10* B. Lat., and 
ästend from 10" to 40" Waat Long. Ein metooro- 
togiachar Atlas von 86 MoMtt-Kanen, und i QeneraJ- 
Xsrten asbat 



Benarka (o Moompany monthly Charta of Mateoiolngl— f 
Data eto. cndinc with the baat routaa, aoroM th* 
Sqaator. — Pubnibed bv the autburity of the Meteoro- 

loftical Committce. London, printed for her Mlüeal^ 
sutionary nltii e. and sold by J. I). Potter, 31, Poaltfyi 
ani.1 Kdwanl Sianlord, 7.5. Cli«rinK Cross. 1R76. 
rritp, witli CliArts, TwiTity-fniir Shillings. 

Wir haben schon «ufini rksitn K'i'marht auf ilip praktisch 
und Wiaseotcbaftlich In rvurmgondc JitiUuliintj der 'J Frldrr. 
welche Kapitain Toynbee zum (Joifi^nstand seiner fnlorsiuhnng 
gemacht hat E» verdient noch lusonders hervorgehoben zu 
werden, dass die Mittheilungen der äcbiff«logbQcber von Qbhgen 
QtfiBdaB das Osesna wailns dadUger aind, und daabalb ms 
ihnen bemldtmide Scbliass Aim «Qawicbte' nach keinen Ter- 
gleich aothalten mit den fltr diSM 9 Felder gafundeaen BmdI- 
taten. Wie stark der Abteil nach Weit und Oat, na«h Nord 
und Sod ist, ersieht man am icblageDdaten daraus, dasa 
aelbat unter diesen 9 Feldern der Uolerachied schon sehr be- 
deutend ist, <md beispielsweise auf das centrale Feld Kr. 3 
volle .V,t",'t, aller Inforniatioutn fült, wtlclie dem Londoner 
Mctcorolngical Oltii e für alle i) l-'elder zur Vurfftguu)? Stauden. 
Maury hatte Hecht mit seinen oreanisrhen ,.Schiffsstrasscu" oder 
Chausseen, auf denen sich die Kurse der Schiffe zuKanimro- 
drängen, und Feld Nr. 3 ist das altherk*>mmliibe Stelldiihein 
der weitauameisten Schilfe, welche im Atlantic rou der einen 
Eidhilite aw aadera trallea. 

Wm nun tfe MtAoit der Berniieitwig anbelangt, so hat 
nach einer strengen Sichtung und Augscbaidnng der aagen- 
fällig nicht rertrauenawUrdigen Beobachtungen, die Ansicht 
schliesslich die Olierband erhalten, dass ea nicht geratheo 
Bei, wie bei den Btationairen und regelmissigen Lanütieob- 
achtnngcn C8 gesibieht, durch Bcrcclinuüf; einfacher Mittel- 
wertlie d. h. durch Division der Suiiinie di r Hi oliachtniigswerthe 
durch ihre Menge die Masse der ein/eluen heohatlitungen zu ver- 
dii Ilten, und diT Vergleichueg naher /u fiihren. Da Schiff«' fort- 
während ihren Urt verändern, und mit jeder Ortsveranderung io 
andere oceaniache und atm<>s]ihiuigche Situationen gerathon, so 
können TerUialicbe Mittel nur erhalten werden, indem man Ueob- 
achtongen aaf vanehiedenea Schiffen, die ladmw^ea Jahn» 
seit in ▼ersebledenea Jahren tut auf denelben Stell« »m 
gleichen Tage erhalten waren, sasammenwirlt JederKnndige wird 
I daraus ermeasen, wie mahaam die Buchung nnd wie lan|rwierig 
die Kechnung ist, bis man nach diesem neuern Prinzip zu mittleren 
Waromet< rbiu:iden, See- und Ijutttumiieraluren u. s. w. gelangt. 
Manry hatte freilich damals rascher Keanltale erzielt, als er 
in Fanf- reap. ZAagiadfeiden die Dtts dcMelben Measta w 
einigte. 

Sehen wir uns nach diesen einleitenden Worten vorerst 
den Inlialt der Karlen etwas naher an: es ist geradezu er- 
ateimiieh, welehe Falle von Mittheilungen hier vereinigt nnd 
mit welcher Kaast dlaaelben auf kleinem Uaume und doch 
obersichtlicb und durchsichtig auaamraengadfangt aind: die 
36 Monaukarten für die 3 Zonen sind in Vierecke voa 8* Br. 
und 5" Lg. zerlegt, auf den DopDclbltttem ist Ifaika batb 
schriftliche, halb graphische Darstellnig, rechts aar «ditllh* 
liehe Darstellung beliebt. 

Für den praktischen Uebraucb des Seemanni^ dienen bsnt« 
sächlich die graphischen, also unmittelbar in die Augen JU* 
leudcu Darstellungen in verschlsdcaen eonccBttisdieaj&reisea 

im Innern der Vierecke über 

1. die vorherrschende Windrichtung des Vierecks, geseigt 
durch die relative I>iiDge von radialen Windpfoilcn. 

2. die Fahrt in Seemeilen pr. Stunde, welche der Wind 
einemwohlausgemsteten Kriegsschiffe aus Admirul Bcau- 
forts Zeit geben wiirdc : dargestellt durch eine durch 
die verschiedenen Wmdpfcile nach untergelegter Scala 
laufende Curve und deren Abatand vea den foa eiaer 

' Krci&ueripherie ausgehenden Pfeilen. 

3. das Vfcrhaltiiiss der wind*tiU«a som Wiuds: sagsdeutst 
durch das Vcrhiltaiss des schsttirten aoa fMen TheD 
der innem Kreise. 

4. den Octanten des Kompasses, nach welchem hin der 
meiste Strom f;eht: angedeutet durch 4 loth achnttirf 
Kompassstiiche der lieidcn iin>äerstcn KfSlSe (AUeO aOf 
Strom llezdgliche ist roth gedruckt). 

Der übrige, nicht innerhalb der ."i centralen Kreiae xu 
graphischen Darstellungen benutzte I'latz der .')*resi) SJ" Vier- 
ecke, welche die obengenannten Quadrate bilden, ist nun xu 
BcbritUichen Mittbeilungen über Zustand der Atmotphärt and 
des Ctoaema beaalst Vier dar«« N-, S-, Oestrich« atellea 
die 4 QuadrnUtn NW. 8W. 80, HO her; femtn Biriehe, pa- 
tallel mit Ihnen, aoeden kldae Bhnine «■ die Hsuptalricte 
ab, «siehe 

1. tm Nefd<8hridt 2iUen Iber ^pnesotisehe Blnl^eie 
od nitdese Sllifc«, Uiksderllinichm, reehtaderlfO- 

licben WiiUk, 

2. am Sod-Strieh d^. Aber SWUche retp. SOBehe WimeU 

enthalten. 

2. am West-Strich nnd am Oat-Strich Zahlen über die Pro- 
centaixe und nütüere StSrfce der NW, 8W. 80 n. NO- 
liehen 5lrdeHiii9CN. 
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Die vier nan Qbrig bleibenden recht eiaenUiehen Jiekm 
«BfealtaB »tNMvdm dto D«to hakt tbw diclii/), ndM» ab«r 
4il Am nid mr 

1. Die NW-Ecke die abgoUte Zahl Mn Be^imdUmttn 
von Winden und StülU» nebat der Mudlerm JSMrte der 
Winde and dem iVoc«H(«a/; der Stillten. 

9. die SW-Bcke deo mitUeren Barometerala*d und die 
mittlere Lufttemperatur nebst der fnr beide bcnutzlen 
Zahl der BentKiclit^ui^'eti. iiuJ Jeu tniltliTe:i Uiiti-TStliif d 
xwisoheo dem St.inclc des truckeiieii uiul Jf< uLKoteiu-h- 
teteii riii-rmometiTi . 

die äU>Ecke die mittlere \Yirmc uud tpeziüüche Schwere 
dM Seewneeen mint des BaobMhtniginUM fltr beid« 
Wital. 

4. IH« flO*Boin, di« Mittlere SiftAa dar baob^täten 
StftaaagvB ia M Stvaden nebet deo SSablaa «lid Pia> 
cenisitxen der Ftlle, wo kein Strom beobachtet vnrde. 

Man mOse non nur ja nicht förcbten, ala ob aber dieeer 
Hen((u Toa Zahlen du« VersUndni«« der^iclben erschwert wOrde; 
du kann lUBiO weniger der fall Hein, ah der sehr nekoaoniische 
Stich gestattet hat. ia jedem \'iereck für jede Zahl Hie He- 
doutuuj? derselben durch llberi;edruckle Abkiir7.iir,i;i-n iin?.ii- 
gebcn , uml --iu der studireude I^eser nicht einen Aiit!enl>lii:k 
lai /'»L'jle! durulii'r Mi ilit. was vr vur sirb sieht. 

Man wild alii-r mIuu^ Weiteres zugeben, dass die vorste- , 
henden Aniratu n il i? \\ i^^ens« ertheste enthalten, was der See- 
mann fQr Auswahl und Vcrfuljjung eines Schii^'akurseH zu er- 
Ibbxta wQnschen kann. 

Dia iweite Blattaeita jedes Hönau, rechts Tom Leser, 
anttilt tadesaea aacb TarieUadaaa antaaaada MilllMilangen 
«bar du Vetter, dia J j f a wwl eaiiiWW odir BnMma, uad 
die DUnung der See, waleba latslan fanda fbr dia atdftMen 
Felder unserer Vierecke von gaai iMaMdorar Badotttang ist. 
Wir erfabreu dort 

I die i{eobacbtiiDgi>i:ahkn uad ProseBMttaa fir das Wetter 
nach üeaulorts EiDtbeilunf; (ob blauer Himmel, einzelne i 
Wolken, rioscloder Regen . nehelii?, dusti-r. Hagel. Blitz, ' 
mistig, bedeckt, vornlierzu'hrnile Hcci'n^'-haiier, huig, 
Begeu, Sciiiu'i', 'l'unucr. liusJii :i I liin-lisichtiekeit der 
Luit, Ibau) in 4 Uuterabtheilungeo unter stürmisch, 
tradcaa, aaia, Lufb £atreme Wertba aiod dierstricheB. 
9. Die Zaiüaii ttbar Beira; und Form der WollieB (cir., 
eire„ eira., com., eums., str.. nim., also nach Howard). 

5. Zahl uad Proeenlsau der Uiionng (swell), oli tob Mord, 
NO, Ost, SU, Sod, SW, West und NW, oder ob aia wirr 
durcheinander lief oder sanft war. 

Soviel aber die Coostruction der 36 Monatakartaa. 

Da wir uns Uber den Inhalt dar ival folfaadea Qaaaral- 
karten schon oben ausfahrlich ffetussert haben, so m*l ea mit 
dieser Einführung sein Bewenden haben. Was das in allen 

diesen 3Ö Karten niedereelegte Material anbelangt, so ist es 
BO detaillirt und kulo-s i;, da.s.s hier nicht der Ort ist, dasselbe 
eines Weitem zu Krnpinren ha es zur Grundlage dta Selbst- 
6tiidtum!i für ilen iIi-m Hr^/es koininenden Srhlffn- 
f'üfirer bestimntt ist, so hat im bestimmten Kall duch Jeder 
seine ttlb*tttändigen Studien zu machen, iiiii sich und seine 
Rheder eTeotueU S— 14 Tage und mehr Reisezeit , uud sich 
und aaiaaa Laasan atna Menge von Verdraaa oad Laagaveili', 
vana aidit Scblinmeree an ersparen. 

Zaoi weiteren Stadium toUen nun bauptsftcblich auch 
halfan die in einem Separat - Qnartbaode beigefugten „Be- 
•MrlüMiia m den Monatskarten!*, die einen ütattUchea Band 
VMI idrat weniger aU WA Seiten bilden. 

Das Ganse ist wiederum gethcilt nach den lirkannten 9 
Vierecken »s. 31». -10. t, 3. 4, 3M1, nnd '.M. und nach den 
«inzclnen Monaten des Jahres. Das Nachschlagen wird da- 
durch Sache eines Moments. 

Der Verfasser uicbt hier zunächst vielfach zasammen- 
faasende, über'-;rbih bc I;il>cl!en (iher Winde, Wolken, Strö- 
mungen, über dirtn lliiutiffkeit und Stärke in den einzelnen Qua- 
dranten 11. s. w Ihm 11 folRen, aber jetzt getrennt für jedes der 
lOO Unlerfchler \uu je 1" Ureite unil 1" KaiiKe, eine wirklich 
aberraschendc Filllo von Notizen über Wind nnd Wetter, Höen, 
Sbröfflungen und Stromkabbelaogen, Zustand der See (See- 
lavcbten, Faiba d«a Waaaara, DOouig, Waaaevhoan atcJ, B«- 
wMknag dea Hinmela, Matnrc caeUebtlicbei (Land* nnd 8«a- 
wOiMli Insecten, Walfische, Fische, Nautilus etc.), Siern- 
aeianppen , Wetterleuchten, St. Elmsfeuer, Seetang ((iolfkraut). 
TOthen Staubr Zodiakallicbt, Lutspieguliing, Lokale Abweichung 
des Konipasses in der Nahe der Cap Verden u. s. w. n. s. w. 
Zwischendurch laufen gelegentliche Stosssenfzer, z. H. wer für 
Cap Roijue hnt wenden müssen, nachdem er ^boldly" gut voll und 
bei »lidlich der Linie wef;gestanden ist, ohne im Januar den 
Wind je östlich »on Süd zu bekommen: oder wer vnn <ler Linie 
und ät* 46' Vi. im December und Januar!! bis zum L'ntertelde 
74 ia WM «M» d. b. Wa 7-4* S. nnd St-üft« W. Uber aioar 
dtraetaa Diataaa m 476 8ai. aieht weniger ala MIT Sai. aaeb 
der [Loggerecbnung und 85 Tage gesegelt ist n. s. w., woxa 
unser erfahrene Kapitain dann die Separat-Note macht, dass, 
„obgleich im Januar der Wind an der Küste von SOd-Amerika 
aen nach Soden hestimmien Schiffen in der Ragal güi^lig fet, 
diese petalicbaa Ausnahmen doch den Fabraia tob adaU aal- 



ling ihips" sum Beweise dienen können, dass sie wohl daran 
thü, dia Lteia aicht waatUA vaa M*, aoak Udiar aber ia 
W* Ma tr* W aa aehBeidaa. 

Wie nnd wo man überall die Linie tehneiden soll, bildet 
den Gegenstand des lotsten Kapitels der „Bemerkaagen", tuid 
begiebt sich damit der gelehrte und vielgereiste Verfasser auf 
das ausschliesslich praktiürhe Uebiet. Die „be$t monihhf 
route» acrot» the Equator" enthalten den praktischen Weg- 
weiser für den Seefahrer, mag er n*i Ii i-iri''tii ^liiUi. hcn oder 
nördlichen Platse bestimmt sein, und gehen das I^ndrcHullut 
au3 der Diskussion di r UVrirfe und namentlich auch der ac- 
quatoritUen Strömungen des Atlantic Letztere siud der ganz 
Maoadaran Aufmerksamkeit unterzogen, deren sie nur su 
«lidig sind. Zu diesem Urtbeil glauben wir uns durch die 

Ä«en Arbeiten anf diaaam Fdda roUaaf baraebtigt. Tavabaa'a 
eit enthili beetimmeadaa Werth, ifldan er ao aaekdraeldieh 
uad ansOthrlich anf diesen Faktor der Scbifffahrt in selaaa 
Segelanweisungen hinweist. Freilich macht keine Segelanwat* 
san^ die Spoziulnnter5uchung und die eigene Beobachtung 
Uberllüssij?. Die Se^elanweisung trägt ihrer Natur nach Stets 
einen allgemeinen mittleren Charakter, von dem der einzelne 
Fall abweichen kai.n Ii.inn iiiii>-i spezielle Vergleichung in 
den Charts und Ueniarks erß;ui/end eintreten, .\ber will- 
kommen darf sie immer ?enannt werden, da WeniRp das panzc 
Material so beherrschen und übersehen werden, als wer es 
aalbar nabsam susammengestellt und durcbstudirt hat. 

Wir haben nnn seit u«gem gewflnscht, mit .Segümmti' 
$Mmgtn VOM iw<l JRMS Xaaor an die Oeffenilichkait aa tretao. 
Mitten in dieebeifiglicben Original • Arbeiten anteitwoekCBi 
haben wir die sonst druckfertigen Manuicripte Uaiaa laasea, 
bis diese schon lange signalisirte engliseaa Arbeit weitere 
Grundlagen bieten wurde. Nacbdeni sie erschienen, nnd damit 
eine der schwierigsten «iefeudcn erkliirt ist. stehen wir nuht 
Unger an. selhststAndig vorzugehen, und werden eine Samm- 
lung von monatlichen resp. Quartalen Seewegen zunitchtit in 
regelmässigen Beilagen zur Hansa zur allgemeinen Kritik 
verstellen, unter thunlichster Berllcksichtienng der Toynbee'- 
scheu Arbeit Die Seefahrer werden dabei Gelegenheit linden, 
di« ff«a aa« aait IMH ftitntaaaa a. aait isn atranar fanaa* 
liitaa AaaieblaB Uber die Xaraa dnr^ die LiBia Bit dia Aa* 
sichten von Kapt. Tornbee zu vergleichen, nnd die Piaktikar 
nach dem Spruche verfahren: »Prüfet Alles und daa Beate be* 
haltet". Die Wahl wird in den meisten Fallen um so weniger 
schwer werden, als wenig Wahl übrig bleibt. 

Jedenfalls aber können wir nicht umbin, vorab jedem Ka- 
pitain der Brossen Kahrt den wohl^'emeinten Rath zu gehen, sich 
in den Besitz des Toynhce'schen Werkes zu setzen, und zu 
Gunsten seiner Rhederei, alto natürlich auch auf ScJ^i/Jsun- 
kosten, die eingehendsten Studien mit seinen ..Karten" und 
„Bemerkungen" anzustellen. Sein ptlichtschuldiger oad aiobar 
gern ansgesprochener Dank an den tleissigsten und Erflikraaataa 
aaaerar oceanischea Metaoralofaa aiMe sich dana dadardi 
autatfeatiren, daaa er roa jetst aa krUkig zum gaBaiBaanaa 
Waike ndtbUft. 



Verschiedenes. 

Die Oberaeabehördo, tiir wi lche nuser I-Vriind iiiiJ College 
Tecklenbnrg S- /,. so manche I.aii.'c iii die-m UI;iIi,t[i ciuRelegt 
hat, soll nnn doch in der Form einer so^;. „tctlmisi hrn Cum- 
miSMi n pir Seeschifl fahrt" ins I/eben treten. Dieselbe soll kerne 
sUlDdigi^ Ihutigkeit entwickeln . sondern nur nach BcdUrlni^-i zu- 
sammentreten, aber gewissermassen eine Fixirung der unter dem 
DelbrQck'srben Regiment eingeführten jeweiligen Saehverstga- 
digen-Commiiaion* Torstellen . welche mit ihrer zu bestimmtea 
Zwecken gewkblten ZnaaaBeasetanng das Wohlgefallen dea 
Keich«kanz1eramts nicht gefoBdea haben. Deshalb sollen jetzt 
II standige Mitglieder dieae aog. „technische CommisBion" 
bilden, und zwar soll Preussen deren 4, Ilamhurg und Bremen 
je i, Mecklenburg Oldenburg und Lübeck je 1 Mitglied stellen. 
Nach geschehener Bestimmung der einzelnen Mitglieder durfte 
Anfangs Juli ilie erste Sitzung Rtatttiiiden. - Nach verschie- 
denen Vorkommnissen dieses Jahres zu schliessen, scheint 
man endlich gefunden zu haben, dass eine aeit Jahren im 
Reicbskanzleramt vorhanden gewesene Kralt au Giutslisn von 
Halbwissern nad Alieiawiaaera vailcahrt vamadat «rarda aad 
erst jetzt, nachdem die Direetloa eine aadera gevordeB, aaa 
dem verfahrenen Qeleise wieder in die richtigen Wege einge- 
lenkt wird. Die „technische Commissiou" <Tiniiert abrigens 
an die friihere technische Comraission der Marine, die später 
auch zum festen .\mte wurde. 

Dos Werk Uber die letzte Englische Nordpolezpeditlon 
ist in glänzender Ausstattung erschienen, auch in's Deutsche 
bereits übertragen. Die Admirulitiit hat beschlossen, dass die 
Flagge oder rniiui .Tack, welche uui der höchsten erreichten 
Breite aufigoptlauzt wurde, in der Gemäldehalle von Oreonwich 
B«»llal aaifSiahaacfi wMwa aoU. 

litt den Kaaaltmuial riebt ea pfaMaaiatiadMr iaaa Ja 
aus. Laut einem Ingenieurbcricht aa das Jonmal da AnBalna 
hat man bei den fortgesetzten Arbeiten die vom Oaalegea 
Hebert im Kalk- und Kreidelager prophezeiten Erdfalten und 
Spalten wirklich angetroffen, und dürfte damit die Ausfuhrung 
des Untameluaens vielleicht gknalick ia Frage gestellt aein. 
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Holl&ndlBChe Hafonbauton. Am 2. Juni i»t der „nteMwe 
WaUnuhaven", da-< neue üuck zu UtrliDgeo uater grossen 
Festlichkeiten vom Prinzea ftetaiMh «fflnat. Bmgnm di« 
grftssten Anstrengungen, um d«B SackBiid«! bcqaemer lo 
mehenl Bei diu ist Alles in Ordnnng! Wir sind nicht die 
Kation der „Terslnmten Gelegenheiten t" Bewahre! 

XSngland rüatot atif all» F&lle, d. h. auf activc Thcil- 
nahme am Kriege, falls die Tltrkei unterliegt uud Qcfahr fOr 
den Suez-Kanal eintritt, wirkliche oder fingirtc. Kin Adiniral 
inst ( incr miii htigen Flotte lies' i'" l'iraus. mit der Haud auf 
griechische VelleitAten, Piraterie! eingeschlossen, drückend, 
und mit den Augen den Bosporus und CauJia üli< rwaL!it'tKi . 
die Arsenale in .Malta und Gibraltar siud gebAuft tuU Muuitiun, 
KriegSTOrrath , namentlich auch FcldgetehQUen und barncken- 
üteuilien; and dazu wird jeut noch eine KanalfloUc aus 12 
PMMnelnffaii mdUaimni Fahrzeugen fertig gemacht. Dabei 
UagtB die BIttter, data die Regierung so unlogisch *erfisbre, 
und russischen Offizieren Einlas» in alle ArseoaM d«a Kttnig- 
reich« gestatte, „da. wenn abcrbaupt es zum Kriege kmaae, 
Russlai^cl der einzig denkbare Gegner w&rc." 

Nun, wenn en zum Kriege kommen sollte, so werden wir 
Gelegenheit erhalten zu mancher Erfahrung Qber den Werth der 
modernen Marine, wenn auch an die OtTeusivkraft der Fahrzeuge 
vielleicht nicht j^rnsse Anforderungen k>'iinti n gestellt werden. 
Für die Olli/ii rc . die da jetzt in Lou'lou kluKt'D . ilass in ihren 
Messen ihnen nur noch die Wahl zwischen Sherry zu Jti »h., 
lud Champagner an 84 sh, die Flaaeh« Maiba, wam aia Wein 
bei Tische trinken wollen, möchte eine Campagne eine ge- 



suado Erfrischung sein; die Sparkassen der Armee, lidaa 
laut leutem Bericht £ 308,349. lü ah. ^ d., also du letti 
SflanMliea feoi über 6 HUI. Hwk denonin sind, btvebcL, 
daaa aailMk in gemeinem Man m Mdlieh gut gehen ■Oll 
Deaaoeh ttUlaii Bei den leUten laqpeetionen der Armee itm 
antUehea Bericht von einem SoIUBeataade von 3706 Offlnera. 
&767 Sergeanten, mm Unteroffizieren, 1222 Spielleuica mt 
118349 Gemeinen nicht weniger als 84 Offiziere, ISSergnate 
W.} Korporale und 1 1 2^)1 Gemeine okns Urkmb. Aof 
Armee Uliertrai^en. wQrdc das die AbveHlriMlt ««■ 9 AI■«^ 
Corps ohne IJrlauh hedeuten. 

Dlis NcUm ■ llcaultal dea hisherijjen russisch • türkische 
Krieges ist die imiitense l'cberUgenheit dt» J'orptiio über in 
Panxer und die Kanone, also Qber das, was man iniiabriiick' 
lieber Weise das moderne Kriegs«cA^ ni nennen beliebt 
Steift dte aweller BwüMtld Sekwan der wie Jener i« 
400 Jabrai mit seinem Polver die Panserritter wegfegte, h 
jetzt mit leichtest beweglichen nnd lenkbaren Torpedos i( 
Napoleooiscbe Verirrang aus demSchitf bau austilgt, »o wcfia 
die Kripgssi'hiife wieder der Logik der Erfindung der Oi^ 
maschine folgen, und wieder durch Schnelligkeit and 8i(sa> 
barkeit der Stolz der Marinen werden, wie es vordem dit 
Regelfregalten gewesen sein nnllfti. Tempi passati.' Alirr ti: 
bleiben hei unserm ("eterum censeo. loricas esse dcleuJ».' 

F.in Qeaohwader von 4 Panzerschiffen i'-t dieser Tagt oue 
dem Commando von Kspt. Batscb von Wilhelmsbafen usciiM 
MitUlmttr abgegangen, wo die " ' 
bald erfordeo dttrften. 
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Annoncen uid Inserate aller Art v<in Erflndern ii Fabrikanten 
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.\lle durch Herren Gee Ii. Co. hef(irdiTten .Vnnoncen «OrWBt 
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Die Herren Gee & Co. haben specielle Yurkehrung getroffen 
fOr die Uehcrsetzung gerichtlicher Urkunden, sowie auch allge- 
'oor OommoBdOBB ron o. ia die Haupupracbeo d. GoatiseBta. 
IMe JMVV* tot das elatlie Organ, welehea anat^eadl^ 
I bleraaM der Königlichen wie auch der IlandeU HariM 
geiridnet tot uad erscheint einmal wöchentlich. Aboaaeaeata» 
preis 36 8h. St. (8ti per Jahr, wofür die Subacriboatea aoiaor* 

dem Photographien der Iluupt-Gem^iKle aot der fmaaea Halte 

des Ilogpitals srii Gremwidi impfungen. 

„THE ACCOUNTANT", ein nfalls einmal wöchentlich erschei- 
nend, ist vorzüglich j»eeif;net für luacrafe. welche sich auf fremde 
finanzielle Operationcu. Actien ndcr Ui schüfts -Thmlnuhiue in 
Ilandlungs-Firmen bezichen. Abunuemeut^preis ^'4 sii .St i J 1 .1^) 
per Jabr. — 



ALPHA. 

Müller's Patent - transport - Gas - Apparat 



Jedermann sein 
eigener Gas Kahri- 
kant. Raum eines 
gewöbnlicbenGaso- 
meters. Keine Ge- 
fahr Ton Kxplosiou. 
Zum Export geeig- 




Anwendbsr atmil 
namentlichwok«» 
GasIcituDf; tici' 
liriuüeu iil. nflK 
Schiffe, Aojnui- 
rerachiffcFilTo: 
Werftenii.».» ru- 
6k IS, «na 

25 Flammen (Apparat 24 Zo11-a) für it' 30. 

60 FlamniM ( , 30 , ,)mrX&5. 
Empfohlen durch 

H. .1. N. Kröger, Hamburg, BohMMfcll 

DaMM, Nerrw, Aftuteal 

SehaoMoa Sie lieao Annonce gcfl. aus! 

Pauspapier. 

Bestes, grösstcs Fabrikat versendet franco 80 Yard 40* bRü > 
gegen Einsendung von 10 oder I5«ll, aaerkannt beste Qsiüii^ 
BuchWtUo 

90" lang, »i" breit 5 Bucb 90 Jt oder tö jK 

40" „30- „ 3 , 85 .Ä , 36J» 

60" ,40- ., 1 .. 16 .« , MJ» 

aussergew.'linlii h ,1,'ut. 

Pausleinen 

venendet franco hocblMn M Taids 19" fltr SO iL, V«i 
48* M JK En gros Rabatt. 

Damen, Herren! Agenten 

verlangt. Sichere Agentur, liriefen ist KUckporto beiiuki: 
Muster versendet nur frco. gepen Kinsendung von j .* M»rlr- 
fewell's Tracing Paper Mani/facturer 
66, ifiUmaiutreet LOHION W& 
Heben Sie geB, dieao Aoooaoe aot 



nicht vprt 



Deutaiolie Geaellaiolicsrt asnr Ol tsaisi fi o l rtt u if von S<;hitfen. 
_ ^ _ ^ eMrtral-BHMi iB Berlto, liM<M«»|entras8e 6. 

IMe Ooealleelian besbalebtlgt In dentaelieB tmd •uaavdontaohoa H*fenpUuan, wo aia sur Settn«» 

refi^'i int. Af^enffln odnr Bentchflc^nr ernennen» «i— * ÖMM OMltTOl ■ Bltrean beefil'i'*' 

1 , . r, r.. a t- .-. 1 ' .-.T^ ..... t .... , 



zur J3elvleidmig von lJ)amp±keööelii und -DamplrülH^ü. 

Denelbe Ut durch oheissUiolio Pi^parastlon bei jeder Temperaei» dea Keseale unverl>re>u>''f^ 
VOithlndert Jede AMrttoi« wob Winne ToUatl&dlc «ad eraielt dadurch eine bedeute 1 K apomisa an He lsaaWn «'' 

O. W, llerg^, Ingenieur, 
AJLTOWA, »8 W«lilcr'N All£ii^ 



OiMk VM Aug. Meytr * Bleokaeaa. Xtmkvit, Allsrwaa «a. 
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SyttematiMhe Ueberticht 

|an, BMeripM ite. AantMlm 

Ablutadlancm «te. 

X Entaeheidungen der Gmchtüt^t. 
m. Sohiffar. 

firt dar Stauarmanm mtSohtifft, in Abwesenheit des 

flahUfen ohne deeaen ansdrüciclichan Auftrag Frncht- 
gfitar antfegen su nuhmenP Ollt dies eiucli für Eileb 
maUtUei* — Vorauesotsungen der via major iliühurun 

Oewalti. 

Uni pin rcri'lilum (Ilcrcption) stalttin Jen zu la^M'n, ist ps 
keiiiogwi'trs ni<tli» i ndiß, d«s3 scbim ein liostimtiilcr Frai lit- 
contract iiher an llnrü geliracblv liQtcr ecscIiliiHät'ii vsurdtn 
ist, CB Kpnnftt, <i>e AnbnrdliringuoK iinil Kntecfri'unahinc- zum 
Zweck des Trantporu. Der SteuerraaDU oder der soost dem 
MMw nmetot Makaada ScUitoflUiar wird ia dar Abwa- 
aaaball dat ScMAra iwar nieht aw ScUinr lalbit, wabl «bar 
hat er alle diejenigen Gescb&fla la arladliaa» welclie in der 
dermalifren Sachlage der Kriediinaf badOrfaa. Dau bierzu 
dia EntgeKennabme ron Ladungtgegenstttnden gekört, welche 
tarn Transport an Bord gebracht werden, unterliegt keinem 
Zweifel. Nebendie») gehört die darauf lieztlglirlip ThstiRkeit 
otineliiii u\ den FuntlHmpn des Steucrniamis IHcsi r ist bis 
>!Utn Krwi-ise iIcs Vcrlxits zur HntgeRcniuilimi- aiu h von Kdpi- 
mctalleii in Aliwpspnhpit de» Schiffer« criDin liti);!. fie/Uglich 
der Tis tnajiir (luilieren (iewalt). so gchörl dii- „Vis (litatarum" 
ta den aiisserorilpntli( liPii Krcijriilssen , ,.iiiiilais rc-^isli noil 
poteat" und hebt deshalb, gleich den zerslörendcn WirkuuKeo 
dar Element« . dia «x tacwia ileh arfabaada Varbtodlicbkeii 
«an Sduulenanau aaf. (HAhafa Gawalt im Slaaa das Art e07, 
B'.*0.*B.) Erk. dai I- Sen. des R.-Ob.-H.*0. vaia II. April 187Bs 
Rcpatt 88», 1878.) 

i; Vblgaa da* «utohtlcaa Anflnaalimig dar DtapaAka. 

Die Unrichtigkeit derDiapacbc kaan nur eine Umarbeitung 
derselben zur Folge haben. Bei der unrichtigen Aut'marbunK 
derselben ist nach dem Qrundsatce ta verfahren, data jeder 
Taxe die Bescbidigang an den cintelnea aaebwaislicb in der- 
selben K<'b>)rif;pn beürhudigtpa Sernnen zur Last gebracht wird; 
das» dir Dt HchuiliKiini; au den narb Marken, aber niclit nach 
Nninmern ki'BDtürhen Nprouen pro l ata auf die zu dieser Marke 
gehciriKpn Taxen vertheilt wird, bei denen nicbt alle Seronen 
nach .\larken und iN'unimern kenntlich sind: und dass die Be- 
ach&diguag mi i'tKujh'cii weder naih Marken nach nach Nnm- 
mern keuntlichea Svruueu pru rata nach denjenigen Taxen rer- 
theilt wird, an denen dann noch elnselne Seronen fehlen. — 
Falfea da« Umstände«, d««s die gesund gebliebenen Waarea 
rarinasert sind, und daher daa VerglaieEung der NuaaMn 
ditaer und der bescbkdigtea nicht mdglich ist. (Erk. da* R.- 
Ger. sn Hamburg vom 6. April 1875, H.-Qer.-Zeit. Bd. Till.. 
S. 8«8ir.) 

S. Anwendang der aaereohtUohen Bestlmmangan auf 
die FluaaschlSfahrt. 
Die Bestimmung des V. Bachs des II.-G.-Ii. Uber das See- 
recht stehen QberalT im engsten Zuaammenbange mit den be- 
sonderen lQtcre»8en und VerliAltiiissen des hoebandels und 
der Seescbifffabrt iinil es kann daber eine Anwendung; derselben 
auf andere VerbüLltuiüse . uauientlicb aut lüe FIuhüsi biä'tahrt 
nicbt HUiitinden, welche letztere in den Art. 3H0 ff als ein ge- 
wöbnlicbeä Frachtgeschiii behandelt wird. Üa» Stranden des 



Schiffe« iaralvirt nicbt notbwendig eiaa grosse Havarie. — 
Art TOS, TOS Nr. 3, 3!K)ff, H.-G.-B. — (Erk. de« Bbain. App.- 
Ger. su KAln vom 13. Dec. 187.<); Rhein. Arcbir, N. F., Bd. 63, 
8. Stoff.) 

4, Oelltelmi Ton Bohiffan. Badaataac dar Sobadanataza. 

Wana das b«i eiaer CollisiOB basekkdiffta Schiff gar nicht 
«dar aar aavollatiadis aasgebessert ist, aa hat der Enala* 
pliiafetiffe den Schade« nach der Taxa Saebrenttadiger an 

rergftten. Daraus folgt aber keinesweg«, dass die vollstän- 
dige Reparatar des beschädigten Schiffes zu einem geringeren 
Betrage, als dem durch Sachvcrslftadigc taxirten, sich bat be- 
schaffen lassen nnd daas derselbe oicbt zur Führung dieses 
Bawaises die Edition der Reparatur-itccbnoages verlangea 
dtlCk (Krit das Hand.-Oer. su Hambarg voai U. April Um.) 

0. CMlialOT WOB SaUttba. 
Fraga nach das TanchaM« de« aiaea oder das andara 
Schiffes; oder dam baldarialHfaa Verschulden an der Colli- 



alon. Einem S^ffs ist daiäoi, das» e» mitten in dem 
schmalea Fahrwasser vor Anker gis^, ein Vorwurf nicht zu 
WMchen. Ansprach gegen das collidirende Schiff, wenn das- 
selbe sich von einem anjern schleppen Hess K\n Verschulden 
kann darin nicht gefunden werdou, wenn die KesauuuK eines 
Schiffs ia den Au|[enblicke, in welchen der Zusaouacattoss 
I, alaa Maianfal BMeriaMan hat, 



voB dar sie viellaiebt noch Rettung hitta baffaa dflriin. (Bik. 
daa Haad.-Ger. sa Baaibarr vass 1. Oat ISM; Baad.«O.^Zait. 

Bd. Vn., 8. «81 f.1 

V. Vraohtgeeetaift aar BafdffdamBE T«li 

Ofitarn. 
1. Connoasamant «a Ofdra. 
Mach Art. 646 ist anf Verlangea des Abladers das Cm« 
noasement, sofern nicht da« GogPDtheil vereinbart ist, an die 
Ordre des Empftngers oder leiliglich an Ordre sn stellen. 
Kine solche gpgpntbpiligp Vereinbarung ist darin nicht zit er- 
kennen, wenn Helrai btcr und Verlracliter bei .^bacbiuss des 
Frachtvertrages d^ven ;uiss.'i't'anf.'on sind, dass iler Befrarhter 
auch der Empfiknfrer ihr L.niunf; sein werde, vieliiiebi- liat 
auch in diesem Falle der Sebiffer dem betreffenden Verlangen 
nachzukommen. iKrk. des II. San. de« B.-Ob.'H.'0. r. 18. Dac 
1874; Enlscb. Md. 1.0, S. 

2. dülfslohn. 
Fflr die Ausmessung des gebubrendpa iliillslubu» koiuml 
dar Umstand, dass mit dem Schiffe auch dci^aen Beaatzung ge- 
rettet wurde, nicbt in Betracht. (Erk. des Hamb. Ob. G. vom 
9. April l«7.'i; Hand.-O.-Z., Bd. Vlll., S. 137 f.) 

8. Badantuag und rechtliche CoaaaqBaBaan dar 
OawlaihilaaagnlMB im Oonnossemant fBr dlaBavaakBUK- 

dor Fracht. 

Wen» die Vuraus.setzungen des Art. (»68. H.-O.-B. vorliegen, 
so ist nach dem Sinne des Uesetzes die Gewiebts- und Mass- 
aagabe im Connossementt .nicht bloss als prä.ivmtiv rirbtif^ 
•oadarn — von den F&llea dotoser Collision abgesehen — 
scUaabtUn enttcheidend: wadar darf der Schiffer eine bAhera 
Frachtanane liiquidiren, wall dia Connossementsangabaa an 
Mieirig, nach der Kapataflar ataiM Abanc aacbaa, wall «ia 
8« in«h «Bien. BeidaB ist dar Gageabewan Ib dlasaa ffich- 

aBB versagt, es sei denn, daas das Connossement seibat 
alte: „eine abweichende Bestimmung". (Erk. des Hand.- 
Oar. m Banhu ram 8». April 1875 b. de«|t.-Ob.-H.-a. (Eatach. 
Bd. Xiln Nr. lUD, HMd.-0.«Z. Bd. TOI,. B, ISS C) 

4. Der BmpfEogar ainar SohiflhladaaiB* danit füMUMMVt 
vom Bchiffe vrag an daa li«nd darah lofUl (TTniraflnr) 
verhindert worden, ist niobudeatowanigar varpfllobtat, 
für die Zelt, waloha die Iiadong demsafolga noob im 
Bobiffa verbleiben mnae, dem Sobiff'aberm XdacBgald 
SU beaablen. 

Im Art. 598, Nr. 2 des II (i.-B (Bei Berechnung des Liege- 
geldes kommen jedoch die Tage nicbt in Ansau, an welchen 
durch Wiud und Wetter oder durch irgend einen andern Zu- 
fall die AiixiaUuni/ aus dem .Sf^u/?« verbindert ist) ist der Aus- 
druck. ..Verbinderung der Ausladung aus dem Schiffe" nicbt 
im populairen, sondern im tcchuiscben Sinne gelr.u.rht uui 
damit diejenigen L>eistangcn zu bezeichnen, welche dem Scbitfer 
obliegen, damit dem DestiaaMr dia Wegnahme der Ladung 
von llord und der Transport an'« Land möglich «arda — im 
voriiegendcn Falle wohl nichts Anderes, als die SerawsaciM/' 
/uiig der Ladung aus dem Räume auf Deck und' ihre dortiga 
Bereitstellung zur Verwiegung und Wegscbaffung in die Bor- 
dinge y.H ist aber einleuchtend, dass Unwetter die Fortnahma 
der Ladung von Bord und ihren Transport an's Land verhin- 
dern kann, obije zugleich die IleraiisäibalTiinK derselben 
auä dem Raum aul Heek zu bpeintrui btitfen, In suleLeni Falle 
ist zwar der Destiriaijir uu derilim olilie>;euden Kmyfangnahme, 
niebt aber der Sebiffer an der ihm ohliegeuden Au»lad»iig im 
eben bezeichneten Sinne gehindert, lind da nach dem, den he- 
treffeuden Bestimmungen des H.-0.-B. zu Grunde liegeodem 
Priuzip Jeder den ZuGül tragen mua«, der sich in ««ner 
Person ereignet, so gebflhrt suolge Art SM for dia Danar 
der FcrAtMoerHn; der Empfanffmume dem Sabiffar IdafSfald. 
(Erk. des Ostpreuss. Tribun, tu Königsberg, Datan cantllt 
Dicht und das K -Ob -IL-G. vom 23. Sept. 1876.) 

6. Verfrachtor. Privilegium. Verlust deasalban. 
Holländisches Bucht. 

Das in llulland erworbene Pfandrecht des Verfrachters fOr 
seine Fracht au der Waare kann iiinerbalb der durt vorge- 
sehenen Frist auch ia Preussen geltend gemaeht werden. 
Die Bebtirnmuug des Art. lUO des Holland. H.-G.-B., wonach 
dieses Pfandrecht verloren geht, sobald die Waare in dritte 
Hand gbaigagaagCB ist, ist nicht auf die blosse Detentton 
«iaaa Diittan an daataa, saadera ist der Ausdruck „dritte" in 
daiHdba« flinna «t faiM8lHH|. via t «84 des Dents. a-G.-B, 
diaiea Wart gebmaafal Dia wainaeUfer, welchen der boU. 
Spi^ditenr — Schuldner der Fracht — die Waare cum weitere« 
Transport an einen andern Destinatir übergeben, sind nicht 
als Dritte, sind vielmehr nach deutschem und bollftn- 
diachem Handelsrecht, so lange die Waare am Orte der 
Ablieferung nicbt angekommen, nnd der Frachtbrief nicht 
übergeben iut, nur als Personen anzusehen, welche im Namas 
des Absenders besiuen. (Orth, de« App. Ger. au Küla rem 
8& Od. 187». Rbifat AiaUr. H. F, Bd.*^&, 9.^^ GoOgIc 
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X, ■•kiffffsglinbls«r. 
BttfXidetMtttiild. Comp«U&tat Warm f&r dl« 
WOaf dn SohmBl&nbi^n gtm d«n SohUTttr. 
fltraitfall. Wenn die im Klageantrag« behauptete Verein- 
barung d«r Parteien xu Stande geknmmen, in ist der K1lli;er 
aU Schiffsgliobiger nach Masigabe des ArL 7.'i7 xu.iv: l< da 
H.-G.-B. ru betrachten und steht dcmspUinn drinnacii ulsJiinn 
iufolg(! Art. 7r>8 daselbst ein gäsetzlicbe^ l'tandrt'rht am lifklaff- 
ti«cben Schiffe zu; dieses Pfandrecht kauu aber lia Kcltmil «e- 
macht werden, wusolbjt der verpfändete Gcgc nsLir d .niKi-trofTen 
wird. Ei war mithin die Einrede der Unzuständigkeit des 
Gerichts zu verwerfen, und dem Kläger der Beweis über Beinen 
ADspruch auf das Lootsengeld aufzuerlegen. (Krk. des Ilamb. 
BMid.-aer. wb fi. F*to. Ülbi Ocr^Zfik WL YISU & IM^ 

XL ■••v»r»l«li«rttag. 
1< ▼•nlohsruDS b«i «lanr niammenKesetatsn B«lM In 
dvrdiC«h«nd*m Blaloo. yermullrung des BawalmtMi 
über die Bntatehang der Sohiden. 
Bei der VerBicberang einer sosamniengesetaten Reise in 
durchgehcndcDi Uiaico hat der Versicherer auch fOr etwa bei 
der LmladunR am Lande vorgefallene, die Leckage bewirkt 
oder befördert habende Begebenheiten aufzukommen. l>ie für 
die ErsatzpHicht entscheidende und daher ritrentlicli zu 
beweisende Tbatsache ist doch immer die , liass die in liede 
stehende Leckage durch Begebenheiten der versicherten Heise 
eniatanden ist, und zu den erst im Btvoeiaverfahrtn bei Be- 
artfieilnng des Beweisergebnisses zu herAcksichtigenden Be- 
waitBOiBenteo muas die Erwägung gerechnet werden, daia 
biia Uuf «1 tHam •■If^gaiMUtMMMi Bcwaiaes ein CauaaUn- 
■aaiieidiuir MbM tum ab nubgawieMa an^eseben werden 
darf, wenn nacb dea wtOrlichen und gewöhnlichen LanCa der 
Dinge die Entatahttig der einen Tbatsache, derjcnigan, um 
deren Entstehungsursache es sich handelt, sich aus gcwtaaaa 
anderen Tbatsachen, welche nachgewiesen werden, urklirea 
Maat. (fiik. dea Uamb. iland.-Ger. l)d. V1II„ 8. 198.) 
t. OBlaa aatalaliaiopg in durahgehanOMk Butaa aar 

für Beegefahr. 
Bei einer Versicherung auf Güter in durchgehendem Risico 
nur für die Seegefahr haftet der Versicherer far die Übernom- 
menen Gefahren, wenn die GQter der vorgeschriebenen Trans- 
portweise nntenogen sind. Er ballet aber nicht dafar, da»» 
die 0«l«r aviaaaiito BaflMafOM echaltas; alao nicbt 
daMr, daaa di«aalb«B obM fMmld dca vanfchartaa dnreb Ele- 
mentarereignisae ira Anschlüsse des einen Transportmittels 
an daa andere kostspieliger wird oder der Anschlnss unter- 
bleibt Der Veraicberer auf Güter kommt dem Ablader, welcher 
sugleieb Cbarterer ist, nicht fhr den Frarhtverlust auf, welcher 
ihm als Charterer, nicht aber als Ablader dadurch entsteht, 
ilass keine Fracht für die tiutcr zu bezahlen ist. wclcbc ab- 
geladen werden Rollen, deren .VbladunR aber durch Klemenlar- 
ereignisse verhindert war; wie ilbrigens der \'<'r8i(herer dem Ab- 
lader, weither Fautfrachl filr nicht abgeladene Waaren zu 
zahlen hätte, nicht für den Ersatz derselben haften wOrdCL 
weil der Assecuranzvertrag den Kisico, dass die Güter an Bord 

Selangen, nicht deckt, 134 der •Ugamalua 8«afanieli.*Be- 
iagangen kann nicht andera alt Toa d«n Fall* vamaaden 
wanaa. im walcham die versicberten Güter berelu an Bord 
dea an Waitartraoaport deraelben nnfllhig gewordenen Schiffes 
gelangt waren; in gleicherweise aetat aaah |77, welcher pro- 
miacne von angetretener Heise nad beROUeaer Gefahr redet, 
die Ucbernahmc des Versicherten voraus, wie sich schon dar- 
aus ergirljt. dass ür iu erster Keilie ..die Küsten diT fnihi-ren 
LöschunE dem Versicherer zur Last legt; S ^ endlich »tipu- 
lirt die Halt des Versicherers für die Ucfahren, welchen die 
üUter in dem an Stelle des Schiffes, für welches sie ursprünglich 
besimmt waren, tretenden anderweitigen Sibiffes ausgesetzt 
aein werden. (Eik. des Ob.-U. zu Hamburg vom Iti. Juli lä75; 
Hand.-0.-Zait Bd. VIIL, S. ÜM f.) 

8. ataa das Badlngangan da« § 188 dar SaavacaLeh.- 
Ba din g mu a» nteht anttprao i ha m da (alM» slflikt TtflMlii« 
dlga) UatanoalraBc dar baaabMIgtan Waaga tat Ar dan 

Veraloberer nnwarbindlieb. 

Zwar ist ein foraigerecbter und weder an logischen Mängeln 
leidender, noch der den Umatiaden nackndtkigen Begttndung ent- 
behrender Ansspracb ordnongamlatig beatellter Sachkundigen 
nber das Krgebniss ihrer üntorsuchunff, insbesondere darüber, 
V, aä beichAdiJ^l und wa^ iKibeschiidigt ^ei, »elttier Ursache eine 
Beschädigung heigemessen werden m.is!;e, und welche Werth- 
ichltsnng zu Grunde zu legen sei, in der Re>.'ej uuaufechtbar; 
allein darüber, worauf ihre Untersuchung zu nebten und in 
welchem Umfange sie vorzunehmen sei, sowie welches Verhalten 
die Versicherten oder deren Vertreter in Betreff der resp. 
beschädigten oder unbescbildigten Güter einbaltan aiflaaao, 
babea die Sachkundigen nicbta an bestimmen, rielBehr bftngt 
AUaa diaa traa dam uhalt dea Vantaberungavertrages, im vor- 
Uafaadaa FUle voa daa Toraebfiftea de« t 133 ab (wonach 
eine rollständige Untersuchung der von dem Destinat&r für be- 
scbtdigt gehaltenen Waarc vorgeschrieben ist). Diese Vor- 
Bchrift iit in vorlief eadea Falla TOilig aabeachtet gelassen 
" daa B.«Ob.-& mai U. Uta 1876. Rep 
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Forts, folgt.) 



Verechledenes. 

Soeben erschien das I, Heft der Zeitschrift des Königl. 
Freuaa. Statlatlachen Bureaus, -lalirgang 1877. Verlag des 
Kgl. Statistischen Bureaus (Dr. Engel) in Herlin, mit folgendem 
Inbalte: 

Stand und Bntwickelung der Industriebev&lkerung von 
Paria ia dea Jahren \m> und 1872, von Dr. Richard Mucke. 

inikliehe und Mittelprelae der wichtigsten Lebeataüttal 
filr Henadiaa nnd Thiera ia daa bedeutendaten MariitatldUa 
der Fraaailichen Monarcbia. I. Monatspreiie fQr Getreide, 
HOlsenfrüchte , Kartoffeln und Ranhfutter in den Monatea 
August bis einschliesslich liecomber 1876. II. Preise für Ai^ 
tikcl des Kleinhandels in den Monaten August bis einschlieaa- 
lieh Üecember 1876, nebst einer Zusammenstellung der Durch- 
schnittspreise im Erndtpjahr IST;'), Tfi u, im Kalenderjahr 1876. 

I'eitrane zur Gc^ehichte der Gesetzgebung und Verwaltung 
zu (iunsten der Fabrikarbeiter in Preugsen, von Alphons Tban. 

Zur Sutistik dar b«keiaa Lahraaatallaa ta PNaaaaa; vaa 
A. Petersilie. 

Das OaaeetiioatwttaD der Biwahito ♦ Ow al hc tofta« tat 

Uolland. 

Zur Sutiitik dar Hetauth aad der iaaara Waadaiaafea 

von Karl Brkiaer. 

Büeheranzeigen, — Statistische Correspondent. 

Als besondere Beilage ist dem Hefte anRelUgt: AniiUir» 
lieber Plan für eine allgemeine Dnterrichtsatatiatlk des prensa. 
Staates; von Dr. Engel. 

Wir behalten un^ vor, auf einzelne der interessanten Ab- 
haadlungen noch zur.u kzukommen 

Ghsachätawlrkungon. Bei den Versuchen mit Roh. 
J^atrrx Vorderlader vosi Hl Tons, welcher eine Palliser Granate 
von 1"(X) fif I ungeladen) mit einer Pulverladung von i2ö 0 
gegen eine Panzerscheihe vem 1 Platten von je 8 Zoll gewsJzfem 
Eisen, die auf 3 funfzöllige zwischengelegte Wände von Teak- 
holi vermittelst dreiaftlliger Sebranbenbolsen fest verbunden 
waren, schleuderte, wurden tob dem Geicboss die drei cnien 



aplattaa, d. h 84 Zoll Eisen, nnd alle 3 Teakbolzplattea, 
also 15 Zoll flate darehaeUagea, and die letate Ehunplatt« 
gesprengt nnd 15 Zoll, weit eingedrückt, so dassdie Spitze dea 
Geschosses also 54 Zoll weit durch die 47 Zoll dicke Eisen* 
nnd Uolzwand durchdrang. Das Gerüste zur Befestigung der 
Panzerwand wurde gleichzeitig zertrümmert. Jetzt plant Arup;; 
zwei Hinderlader von Gussstahl, einen fon ca. 8t) Tons. 29 F. 
6 Z. lang, l.'>i Zoll Kalilier, Gesebussgewicht 1I66O <f, Pulver- 
ladung , AnfaugB)?esi hwindigkeit (Fraser's Kanone 
hatte 100(1'), und ein andere» GesrhlUz von 124 Tons, 18 Zoll 
Kaliber, für eine Stablgranate vnn AKKI # (1 Ton) und 500 # 
Pulverladung! Immer weiter, endlich iiberschUgt sith di« 
System doch, und dann ist der Mensch wieder die eigentliche 
Paaaervandl 

Sin Ulttal. um dia HUlaagaalfc daa Balaaa ao ai^ 

kMUian. Wie bekannt bat die FUlaoflsM daa grOaitaa Bia- 
flnia auf die Dauerhaftigkeit dea Halaea, and lat aa laabasaa» 

dore für den Schiffbau von grossem Werthe, constatirea aa 
können, ob das Schiffbauholz in den Wintermonaten oder ta 
den Sommermonaten gefallt wurde, da das in den Wintermo- 
naten geteilte Holz, abgesehen davon, dass es der Fknioias 
besser als das in den übrigen Muuateii gefüllte widersteht, 
aiicli von iler Larve des WerftenW.ifers viel weniger als das 
letzterwähnte heimECBiicht wird. r»pr französische Baumeister 
Prilleux hat nun ein .Mittel getunden und veröffentlicht, mit 
dessen iliilfe man iu der l^age ist. die Fillungszeit des Holzea 
zu bestimmen. Es ist bekannt, daaa StArke, der Einwirkung 
von Jod auagesetxt, eine blaua Färb« annimmt; diese Eigen« 
•ehalt der Stlrka diant aaa sa den aaiadanteten Zweck. Im 
Wiatar berehat «leb die Baanpflaaee ftre Habrnng für dea 
Sommer in Form von winzigen StArkekftmchaa. die sich in 
Holze des Stammes ansammeln; diese SlArkettaiUlieB zergehen 
im Frühjahr, wenn der Saft in Bewegung kommt, uid dnngea 
mit diesem in das Holz ein. Sie zertheilen aleb nnd fbAen 
mit dem Safte zugleich das Holz und die Zweige bis in die 
feinsten Siiitzen, sowie »\<: a.\ic\i iu das Itlattwerk eindringen. 
Um nun die Zeit der Fällung zu cunstatiren, braucht man 
nichts anderes zu thun, als am Wurzelende des zu unter- 
suchenden Stackes durch einen Schnitt das frische Holz bloss- 
zulegen und die SchnittHitche mit Jodwasser zu befeuchten . 
Hierdurch werden an gewissen Stellen, dort wo sich im Winter 
St&rketbeilcben angesammelt haben, dnnkelblaae Flecken 
siebtbar werden, wftbrend, «ena der Stamm im FrObjabr oder 
im Soauaer gaflut iat, nur acbwacbe aelblicbe Flecke xom 
Vorsebein konmea, da die Stftrke dnrcn den Saft aa&elAat, 
mit diesem zugleich in den Stamm eingedrungen ist, und sich 
in demselben vertheilt hat. Nene Mil. Blttter. 

Zum Beeunfallgeaeta. Vom Reichstage fertig gestellt 
h&ngt CS seitdem, wie man zu sagen pHegt. im Brunnen (dM 
Bundesraths) zum Trocknen. I>a der Ifundesrath aber die 
ReichtagabeschlDsse lletre(t^ Alin huifimc de-, /eugnisszwangra 
kürzlich abgelehnt hat, so bleibt ihm leüi^eber NS'eise nirbta 
übrig, als das Seeunfallsgesetz aus gleuheu Gründen abzu- 
lehnen. Damit wäre eine neue Frist zur Rückkehr xu gesunden, 
Prinzipien gegeben 
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I>JIW A.l>011IICMU0Ilt 

auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 

Als ständige Beilage werden ..MeKcl-Aii- 
welMiiiiiccii von iiiiil iiaoli ilcni 
H.Miml** beigegeben werden. 



Xuhnit : 

Zur Geschichte deH Hamburger SeemannsbauscB. 
Ueber Kessel-Kxplosionen. (Fortsetzung aus Nr. II.) 
Aus Briefen deutscher Kapitaine. VI. 
Folgen der modernen Connossements-Klanseln. 
Germanischer Lloyd. SeeunfAlle. 
Vi-rschicdencs. 
Hiesu ein« Beilage, enthaltend: 
Holzbau oder Eisenbau. 



Zur Geschichte des Hamburger Seemannshauses. 

(Eiogesandt.) 

Ein Gesetz vom II. April 1857 bestimmte, «lass 
zur üriiudung eiuer Hamburger Seemanuskasse Jeder 
auf Hamburger Schiffen fahrende Sectnann 1 /?, und 
wenn er der Wittwenkasso beiträte, noch j /? von 
je 3 Courant Uage zu entrichten habe; die Rheder 
Tcrpflichteten sich von je Ä ihrerseits ausbezahlten 
Gage gleichfalls 1 ß zur Kasse beizutragen. Der 
Zweck der solchergestalt gegründeten Kasse ist ein 
dreifacher: 

1) Ihren Mitgliedern, falls sie durch Verletzung 
oder Krankheit dienstuntücbtig worden , ohne einen 
sonstigen hinlänglichen Erwerb zu haben, Unter- 
stützungen zu gewähren, auch bei Verlust ihrer Ef- 
fekten durch Soeunelück einen Ersatz zu schaSen. 

2) Die Wittwen und Waisen verstorbener Mit- 
glieder zu unterstützen*). 

3) Zur Herstellung und Unterhaltung eines See- 
mannshauses nebst damit verbundener Seemanns- 



*) In Elsfleth a./Weser ist dieser Tage eine Seemanns- 
Versicherungs-Kasge nCcDcordia" gegründet, deren Mitglieder 
40 jikhrlichen Beitrag zu tahlen haben, um eine Vcrsicherungs- 
summe von .H. lOiA) im Sterbefalle bestreiten zu können. Ehren- 
mitgliedschaft gegen Zahlung von mindestens .H 5 jährlichco 
Beitrags. 



Kranken - Station einen angemessenen Zuschuss zu 
leisten. 

Nachdem am I. März 1873 die deutsche Soe- 
mannsordnung in Kraft getreten, wodurch die Be- 
stimmungen des revidirten .Statuts der Hamburger 
Seemannskasse vom 17. Dcc. IKi'h; ausser Wirksamkeit 
gesetzt wurden, musste die Liquidation der Kasse ein 
treten, die bei dem sehr günstigen Vermögensstande 
derselben ohne alle Schwierigkeit sich bewerkstelligen 
lassen wird. 

KUcksichtlich der beiden im Seemaunshause ver- 
einigten Institute, 

des SreManns-CnxlIixises und 
der SFfaaaas-KraakeiistBtUii 

mögen nachfolgende Kemcrkungen zUr Orientirung 
dienen: 

bie Seemannshiluser sind zum Besten und zur 
Hebung des hartarbeilenden Seemannsstandes von fast 
allen SchillTahrt treibenden Nationen erbaut; in ihnen 
findet der Seemann nach mühe- und gefahrvoller 
Reise für einen verlK'iltni^nüissig geringen Freis in 
schönen Räitmen ein gemüthlichea Daheim, es wird 
ihm ohne Entgelt kostenfrei eine neue Heuer besorgt, 
er findet dort bessere Gelegenheit zur Aushilditng und 
2ur geselligen Erholung als ihm sonst meistens geboten 
wird, ausserdem wird er im hiesigen Seemannshause 
in Krankheitsfällen kostenfrei verpHegt. 

Soemannshäuser nützen aber auch ausser der 
eigenen Leistung indirect dadurch, dass sie nothwendig 
auf die Verbesserung der Pricatwirtlischaften für See- 
leute hinwirken. 

Mit ihnen sind verbunden Sparkassen, Einrich- 
tungen zur Aufbewahrung von Efifecten, Arbeitszimmer 
für Navigationsschüler, Lesezimmer u. s. w. 

Wie der Arbeiter - Bildungsverein aus dem Be- 
dürfniss entsprungen ist, eine höhere Stufe geistiger 
wie moralischer Bildung als früher zu erreichen, so 
macht sich auch im Seemannsstande ein gleicher 
Drang bemerkbar und die Seemannshäuser bieten zur 
Befriedigung desselben ein passendes Mittel. 

In England zählte man im Jahre 1H61 bereits 
28 Seemannshäuser, in den englischen Colonien 10, 
ferner befinden sich solche in Newyork, Boaton, San 
Francisco, Callao, .Marseille. Hä.vre, in Bremen seit 
1853, in Rotterdam seit 1857, in Amsterdam seit 
1858; da durfte Hamburg, die erste Handelsstadt 
des europäischen Continente, die dritte von ganz 
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Europa, nicht znr6ekb1«tbra. Daher wurde gleich- 

Jteitig mit der (irümlung der Seemanus-Kasse der Bau 
eines Seeiiiauiisliauses l)esehlo5>ien und bestimmt, 
dass die Ueiträgc der Ulicder zur Kasse in erster 
Linie hiezu verwandt werden sollten. Der Staat gab 
den Platz kostenfrei her. 

Die Erbaunog und £iDrichttinii des am 1. M&ns 
1863 bezogenen Havsea kostete 400,000, welche 
Summe l)is auf .H-. l.')ti.7r>n von doti Heitriigcn der 
liheder gedeckt wurde; ict/tere Sumuiü wurde vuu 
der Seeinuuns-I'eiisioiiskiisse mit JL S\,7i)^K vou der 
Seemanns - VVittwenkasso mit A 75,UÜÜ aogeliehen 
und im Seinunnthause belegt laat Abreohaoog vom 
31. Dec. 1875. 

Die Kosten der Erbanung, Einriehtnng und des 
Betriebes wurdfii und werden im Ii nllcr Orten nach 
den JfthreBlieriLhten dieser lliiusi r ilurch Suhscriji- 
tionen aufgebracht, itoraii sicli •lUc Kkmsen der Uv- 
stihchaß bethcilijfcu , in ihr Erwägung, dass der all- 
gemeine Wohlstand durch die Schifffakrt ktnorgehracht 
wird, und daher Mch Jüe Da^aiiaat gem etne fKoA^ 
die mUeSbartmd munt beitragen. 

Es haben alao alle Soemannshiiuser bestimmte 
jalirliclic /uschösso und sind frei von einer Miethe- 
Kiitschadiguiif; . dcim man ist sich von vornherein 
klar f;cweseu , dass diese Häuser keine glätusetide üc- 
schüftc machen werden und auch nicht sollen, man will 
^te» dem Seemamte eine Wohlthai erweiam. 

Hier in Hamburg sind die Verhiltataae, was die 
finanzielle Seite anbetrißt, etwas Ter>oU«den Ton 
denen anderer Seeniaunshuuser. 

Zanacli>,L liat das Seemiinns-liasthaus L'ur keine 
feste Kinnahme durch bubscriptiouen o<ii r dciRl., 
dann muss vom Betriebe des (iasthauscs eine j-il,ih'iic 
Miethe eutriehtet «erden, jetat A 2 400, bis vor 
wenigen Jahren Jk 4 800 — , so dass seit dem Be- 
stehen des Hauses allein Jt OO ' an Miethe be- 
zahlt sind, hierzukommt eine Inventar-Abschreibung 
von .fr. „'7 iKji), zusammen .Ii. TU tXW. Das Defizit seit 
dem Be-stchcu des Hauses beträgt ca. .ti. i)<l(J<j(J, 
welches hatqitsäcUlich in den ersten (1 Jahren odstanden. 
Obige Jk 79 000 siod von der Verwaltung des See- 
manns^Gasthauaes an die General -Kasse der Seemanns- 
Kassc bo/.alilt, v.ui derselben Kasse ist auch das 
Deticit von ca. .U iKJtxX) gedeckt, so dass reell ijar kein 
Defizit vorhanden ist. 

In den letzten Jahren ist das Seemannshaus 
immer mehr in Aufnahme gekommen, so daas aowohl im 
Jahre 1874 als 187Ö sich ein Ucberschuss ergab, ob- 
gleich vom Beirieb des Gasthauses eine Miethe - Ent- 
schädigung von Ji 'JlOOpr. .1. zu entrichten war, der 
Betrug für Kost und Logis uuch fast derselbe ist wie 
im Jahre IHlIS bei Erötfnung des Hauses — .(f. 12 
pr. Woche, während in guten Logirhäusorn datür 
14 — ibJkn entrichten, der Preis der Lebensmittel, 
Luhne u. a. w. horrende geatiegeHWi und in den lotsten 
Jahren die Schiftfahrt sehr darnieder lag. 

Kücksichtlich der Frequenz und Thätigkeit des 
Secmaunshauses sei bemerkt, dass laut Abrechnung 
dasselbe im Jahre 1874 von 1 168 Seeleuten mit 14 768 
Kosttagen, im Jahre 1875 von 1152 Seeleuten mit 
16157 Kosttagen besucht wurde. 

Vom 1. Januar 1875 bis 15. Nov. 187C wurde 4439 
Seeleuten eine Heuer verschafft: laut amtlicher An- 
zeige des I"ri:mdeu-Bureaus wurJtn im Monat Januar 
d. J. überhaupt von sämmilichen .Matrosen - Logir- 
häusern 490 bedeute angemeldet, hieran partizipirt 
das SeematmA«m$ mit 134, also mehr ais emeM Viertel 
sämmtlieher Sedetife. 

Wenn nun auch, wie oben benu-rkt, <]a^ hiesige 
Seemannshaus in (inauzieller Hiusiclil msoi. sLhicchter 
gestellt ist, als solche anderer Länder, als Un- 
terstützungen durch jährliche Beiträge und Miethe- 
inibeit feblea, so steht doch kain ossnuuiosliatu so 



I sicher als das hiesige, da es bei einem etwaigen D«- 

! fielt weder auf einen Zuschtiss von Seiten des Staat», 
noch auf die frirafuohlthntigkeit angewiesen ist, weil 
nach Liiiuidiruiif; der Seemanns-Kasse ein genügend 

, grosser Fonds übrig bleibt, um daraus sowohl ein 

I etwaiges Deficit zu decken, als auch hülfsbedürftige 
Seeleute au unterstützen, also der Zweck der See- 
manns-Kasse in modifioirter Weise auefa feraeiiiiii er- 
reicht wird. Laut Status der Hamliurt:;er Seemanns- 
kasse vom 'M. Dec. 18Tö betragi iiamlicb das Ver- 
mögen derselben .H. l'Sl (>52. . 

Es wird, laut Senatsaotrag, um den strengsten 
Geboten derVoTsioht so genttgon und dem etwaigen 
Fehlschlagen von Vorauaaetsnngen, sowie der Mög- 
lichkeit irriger MortalitKtsberechnnngen zu begegnen, i 
für den Liquidationszwerk die Summe von 3S4 000 | 
' rcsen'irt hli ]hru, millini hh ibi ein Vermögen v. r>47052 
' übrig, wclclu's ilie Schiifc durch ihre Beiträge auf- 
gebracht haben. Es wäre darum ebenso gerecht wie 
{ human, wenn dieses Capital zu deren Gunsten Ter- 
I wandt würde, was anoh der 8eaat8«atrag besweokt. 
I In ähnlicher Weise geschnb es s. Z. aucb mit 
dem Itankverniögen nach .Vnriii intiig iler alten Ham- 
burger Hank, indem durch Kaih- u. Hürgejl)eschluss 
da die Kaufmannschaft dasselbe allein im Laufe der 
Jahre erworben hat, dieses nur » s|^iifi«rii kaef- 
mäaiUchru Zwrrken verwandt werden soll. (Solitc der 
„Verein für Handlunosbefliasene von 1858" nicht darauf 
bei seinem Plane, era Kaufmanns 'Veraaramlnngaliaas 
für seine Mitglieder zu stiften, reflectiren dUrfenl 
Nach l.'ebernahme des Seemauushauses Seitens des 
Staates würde also die Sachlage folgende sein : ' 

_Der Staat erhält das von Hamburgs Khedcrn er- 
baute und im besten baulichen Zustande befindliche 
Seftmannshaas nebst einem, von den Seelenten seit 
dem Jahre 1857 durch ihre BeitrSge aar Semnanna* 
kasse. zusatnuu'ngebrachten Kapitsd von mindestens 

einer halhin Million Mark". 

Da die Ausgaben fiir im Hause stehende Ilypo- 1 
theken, Iteparaturen . Assecuranz-Prämie und dergL 
durch die mässige Miethe-F.innahme von Seiten der 
im Seemannshause befindlichen deutschen Seewarte, 
des Seemanns-Amtes und der Narigationsachule ge- 
deckt werden, so bleiben dem Staate tur ein ct%vaiges 
Deficit des Seemanns - Gasthauses und zur Unter- 
stützung hülfsbedürftiger Seeleute die Zinsen von Uber 
einer halben Million Mark, so dass der iStaat ersichtliek 
nie in die Lage kommen wird, ans seinm eigenen Wh 
tdn einen Zusehtiss en leisten. 

Was die Sceiiianns-Krankenstation betriflFt, so 
soll dieselbe nach dem Seiiat^antrag in den Besitz 
des Staates übergehen, und vom Krankenhaus-CoUe- 
gium verwaltet werden. Derselbe erhält von Ham- 
burgs Rhedem ein vortrefflich eingerichtetes, einige 
30 Betten enthaltendes Krankenbaus mit voUstia- 
digem Inventar und einem Separatvermögen von 
94 000 zum Geschenk. Die Seemanns - Kranken- 
statioii hat seit den \',\ Jahren ihres Hestohcns 
ihren Zweck in jeder Hinsicht erfüllt, auch sich als 
durchaus gross genug erwiesen, was voraussichtlich 
gleichfalls femer der Fall »ein wird, wo dann die 
Entfernung nach dem allgemeinen Krankenhanae nicht 
mehr so gross ist. 

Jedes Krankenhaus bcdai-f eines Zuschusses und 
so haben Hamburgs liheder und Seeleute durch ihre 
i Beiträge zur Seemaunskasse seit den 13 Jahren des 
Bestehens der Anstalt diesen mit ca. lOOOOObis- 
I her geleisteL Nach Aufhebung der Seemannskaaae 
I fehlen die Mittel daxn, fernere Beiträge zu geben, 
. daher snü nach dem Senatsantrage der Staat ein- 
treten , da das öffentliche Interesse die Erhaltung 
[ einer solchen, in unmittelbarer .N'.iho des Hafens be- 
i legenen, vorzugsweise von erkrankten und verletzten 
I Seeleaten benntaten Anstalt dringend erfordert, liA 



Digitized by Googlö 



12 

auch wohl sehr selten eine «o günstige Gelegenheit 
cor Erwerbung einer solchen Anstalt für den Staat 
bietet ond der jährliche Zuschuss von .Ik 12 OO) in 
Anbetracht der segensreichen Wirksamkeit einer 
solcheo Anstalt für das Ueiueiuwohl als ein sehr ge- 
ringer beiCiehoet werden muss. Aus voller Ueber- 
MOgonK mimn wir ddier den WuimqIi apsnrechen, 
dkn lowolil dai 8eenianns<^«t1i(iits als die Kranken- 
station nach dem Scnatsantrago der Vaterstadt er- 
halten bleiben mögen, zwei Anstalten, die uns nicht 
nor zum Nutzen, sondern auch mit KückHiciit auf 
das Aneelittn unseres Hafens und Seeverlcehrs dem 
Andaade gegenfiber snr Zierde gereichen. 

Es mafi iiuch ei wähnt werden, dass in San Fran- 
cisco, Calil'ornieu , statt des nltea Hauses in jüngster 
Zeit ein neues, prachtvolles Hans gebaut i^^t . wie aus 
tolgender Ankuadiguag des Vorstaades der Anstalt 
erucbtlioh wird: 

^Seanannshau'^ , Ihtriü'jn zwischen Main- und 
Spear- Strasse, Smt Frann.sro i>t C<ilifi>rnirn. 
Durch die Anstrengungen des Ladn-s' Sea- 
roan's Friend Society "(Seemanns- Krauenvereins) 
und durch die Freigebigkeit der Regierung ist 
ein Seemaiinshaiia auf Eburrko» awisishen der 
Ifdin- o. SptOfShime hergerichtet worden, in 
welchem Seeleute aller Nationen eingeladen 
werden, ihre Wohnung zu nehmtii, während iiires ! 
Aufenthaltes in dem dortigen Hafen. 

Das (.Jebäude ist von Stein, gross und be- 
queui. Es läuft nach drei Strassen aus, hat 
eise schöne Aussicht auf den Hafen und die 
Stadt. 

Das (iehiiude ist bequem gelegen, nahe dem 
Mittelpunkte der vorderen Wasserseitc, und 
kann ungefähr .ö(X) Eiulogirer mit einem Ess», 
Lese-, I^uchzimmer und einer Kapelle ver- 
sorgen. 

Das Haus wird nach strengen Müssigkcits- 
regeln geleitet, wie ühnliche Häuser dieses 
Landes und Kuropa's. 

Das Comitü möchte achtungsvoll Hire Theil- 
nahmo und Ihre Mitwtrkang erbitten, indem sie 
Kapitaine und Matrosen, welche nach Cali- 
foraieo abreisen, ersuchen, dieses Haus zu be- 
suchen. 

Das ('omitö kann Sie versichern, dass der 
erforderliche Schutz denjenigen Seeleuten gc- 
wührt sein wird, welche bei ans verweilen, 
während sie im Hafen sind; trnd dass sio hier 
immer «ne warme Theilnahme Ton deqjeoigen 
finden werden, welche ein tieferes Interesse 
an <lrni Wohter^^ehcn der Seeleute finden. 
Mi's. M. M. Bntrows. Cor. See. Ladies's 8ea- 
niau's Friend Society, San Francisco, Januarjr, 
21, 1«77-. 

Ueber Kessel-Explosionen. 

(Fortsetzung aus Nr. 11.) 

Nr. 34 war ein stehender Cylinder-Kessel, welcher 
nach oben etwas spitz zulief, von 10} Fuss Höhe 
und 6 Fuss Durchm. Die Aussenhülle war von * * " 

Platten und die Boden])lalto von nicht weniger als 
Vi«" Blech, und noch dazu ohne jegliche Verstärkung , 
oder Stehbolzen. Das Sicherheitsventil war in Un- 
ordnung, so dass sieh der Druck leicht ansammeln 
konnte, in Folge dessen der Boden ausgetrieben 
wurde, wodurch 1 Mann getödtet und 2 verwundet 
wurden. Der Hauptkcssel wurde zur Seite gc- i 
ichlcudert. 

Nr. Sf) war ein cornischer Kessel von 22' Länge 
und tj' iKu chui. Das Feuerrohr voo 8j[' Durchm. u. 
V« " Platten, ohne Verstärkungsrui|e und zu schwach, 
am den gewShoUehen Druck von 56 V »usxuhalteo. 



Dassolb« wurde zosammengedriickt, wob«! 1 Mank 

verwundet wurde (passt zu Fig. 1.5). 

Nr. M war ein (jalloway Kessel von ;50' Länge 
und 7 Durchm. Die Feuerrohre 2' 10" Durchm. von 
Vt" Platten, Die oberen Platten wurden eingedrückt 
bei 503^ Druck, da dieselben durch Wassernuuigtl 
glühend geworden waren (genau wie Fig. 17). 

Nr. 97 war ein verticaler Kessel mit innerer 
Feuerung von f Hohe und 41' Durchtn von ' „ " 
Platten. Die zusammengosetzto Kopfplatte war am 
Rande zerrissen, und tloix wc^' hei OiJ ^ Druck. Der 
Riss war mit einer Lasche und versenklen Nieten 
mangelhaft reparirt Sechs Porsoneo wurdon ▼«> 
wundet. 

Nr. 38 war «n Sehomsteinkessel mit 2 Flamm- 
rohren, und wurde durch die abzieheuden (läse eines 
Puddelofens geheizt. Der Kessel war 24' hoch bei 
t;j' Durchm. Die llohre 2\' Durchm. und »/»" dick 
für CG % Druck. Der 4. Querrand von einem der 
Rohre war seitwärts aufgertssen , gerade der Aussen- 
hülle gegenüber, welches von aussen nicht gesehen 
werden konnte , uud nnverd&chtig war. Das Flamm- 
rohr wurde auf eine Distanz von tj' Länge zusammen- 
gedrückt, wobei dasscibo au dem Seitenriss antiog, 
abzureissen. 

Nr. 39 war ein ?erticaier Kessel mit innerer 
Feuerung , von 16| ' HShe und 6' Durchm. Eine Platte 

des Feuerkastens wurde wegen Scliwiicho lierausge- 
drückt, wodurch eine Person getödtet und i; vcrwtunlet 
wurden. 

Nr. 4U war ein einlacher Cylinder-Kessel, lH.Jahr 
alt, 11}' F. lang und 4' Durc'hm. Das hintere Ende 
desselben lag gegen eine Mauer, welche fortwährend 
dampfte, wodureh das Blech beinahe total zerfressen 

war, und schliesslich hei ('elegcuheit des Dnmpf- 
steigens auseinander flog (d. h. beide Böden heraus), 
wodurch 1 Mann getödtet und verwundet wurden. 
Beide Kopfplattcn flogen weg, während das .Mittel- 
stück liegen blieb. 

Nr. 41 war ein stehender Cylinder-Kessel mit 
runden Kopfenden, für 4 Feaemngen ond einigen 
durchgehenden Flaniinrohren. Dorscnie war 23J ' 
hoch bei ' Durchm. von \ " l'latteu für !'»<J a Druck. 
Fjine Platte gefxenubor einem der Verhindungsrohre 
wurde durch Wassermangel glühend uud zerriss. 
(Aehnlich wie Fig. 13. in Nr. 19) 

Nr. 42 wareio Tiereckiger flacher Hauskesscl, \\' 
weit. 2' hoch u. 6 * tief von *lt " Platten. Der Dampf- 
ahgaugshahn war verschlossen als man antin«^ zu 
heizen, und in Folge dessen wurde eine Seitenplatte 
hcrausgesciilcudurt durch .\usamineln zu hohen Dampf* 
drucks. Der Wartor wurde verwundet. 

Nr. 4;5 war einer von ;l einfachen Cylinder-Kesseln 
mit halbkugelförmigen Kopfenden, 35 Jalir alt, 30' 
lang und 9' Durchm. ton »/, " Platten für 18 'S Druck. 
Die Platten waren in ihrer Länge angebracht. Der 
Kessel zerriss durch einen Bruch in einer der Längs- 
nüthe, welcher nicht gesehen werden konnte, weil 
dieselbe in der Ummauerung sass. Der Kessel flog 
in mehrere grosse Stücke, wodurch 1 Mann todt und 
3 verwundet wurden. Beide Kopfenden blieben ziem- 
lich unversehrt, wogegen das Mittelstäck vollständig 
aufgerollt war. 

Nr. 44 war ein aufrechtstehender Kessi 1 mit in- 
nerer Feuerung, nur 4 Jahre alt, ll'hocii umi ti' 
Durchm. Die Fcucrbüchsc war 5^ 'weit; und 
hoch von Vi« " Platten für 4() 'S Druck. Durch einen 
undichten Mannlochdeckel war das Wasser zu weit 
weggefallen, so dass die obere Platte der Feuerbücbso 
glühend wurde, und rund herum von der Flansche 
abriss. (jlücklicher Weise wurde nur 1 .Mann ver- 
wundet. 

Nr. 4ö war einer jener veralteten Ballonkessel 
Ton 14' Dnrehm. und 10' hoch ton */• " PUtton für 
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nur H TS (acht Tfund) Druck, welcher trot/Jem für 
solchen kesselcoloBS zu bocü war. Der gauze Boden 
wurde vollständig ]ier»ttageseU«udert, genau wie 
Fig. 11 in }ir. 19. 

Nr. 46 war ein Sdiifiskessel (Kofferform), 19 ' breit, 
9" hoch und 9' tief. Derselbe platzte an einer Stelle 
in der Niihe des Hodens (Seite), weil diesciho zer- 
fressen war, und durch einen Kittilickeu in spar- 
samster Weise höchst unsicher repanrt worden war. 

Nr. 47 war ein Lucontobilkcssel, 12' laug uud 
4^ JJiurcbm. von V* " Tlatten mit 7& 9 Druck. Der- 
tube war an der hinteren Kopl)>latte serfreneo, and 
exploiliitc in Folge dessen, wodurch 1 Mauti ge- 
tüdtet uud 8 verwundet wurden. Das Feuerrohr mit 
Stirnplatte wurde hcraussc^cl'lcudcrt , und die eine 
üeite der Hülle des liauptkossels herausgerissen. 

Nr. 48 war ein comtsober Kessel, J6 Jahr alt, 
18 Mang und 5' Durcbm. von %" flattten für 5<) 9 
Dmek. Die Bodenplatte (unter dem Penorrohr) war 
äusserlich zerfressen, wodurch der Kessel exidodirte, 
indem diese Platte wie i Thüren uach beiden Seiten 
geutYnct wurde, wodureb 1 Mann todt and 9 ver- 
letzt wurden. 

Nr. 49 war ein gusseiseruer llauskessel, welcher 
in einer Küche aufgestellt war. Das Dampiabgaugs- 
rohr war zngefiroren, wodurch eine Ansammlung von 
Dampf stattfand (als uiau denselben Morgens begann 
zu heizen), und explodirte, wobei eiu .Mensch gotüdtet 
und noch 4 Familienmitglieder eebwer verwundet 
wurden. 

Nr. ;'>0, Fig. 18. war ebenfalls eiu solcher Haus- 
kessel in anderem Fa^on. Derselbe explodirte aus 




fanz derselben Ursache, und wurden ebenfhUe ein 
lensch gctüdtet uud 4 verwundet. 

Ein halbes Dutzend iihnliclier Kessel-Explosioneu 
aus derselbeu Ursache im December 1»74, wälireud 
noch o3 andere Explosionen die total veröfieutlichto 
Anzahl auf 76 brachte. Wir sagen die verfiffentlichtc 
Anzahl , da unzweifelhahft mehrMe Explosionen statt- 
fanden ohne Verlüste von Menschenleben und Ver- 
wundungeu, welche kaum in der eii,'eneu Nachbar- 
schaft bekannt wurden. Nach alle ilein sclieiiit 
das Kessel-Uovisionsfach in einer höchst mangclliuftcn 
Weise in England geführt zu werden, oder die Re- 
giernag schreitet bei solchen £reignisaea nicht strenge 

Senug ein, wodoreh disjenigen Personen, welche 
afür verantwortlicll . gemaeht werden könnten, zu 
gleichgültig werden. Die Explosionen fanden, wie 
schon augegebeu, 1874 statt. Nach dem öfluntlichen 
Verzeichniss kauteu 1870: Ü8 Explosionen vor, wobei 
81 Menschen todt und 143 verwundet wurden. Zwischen 
diesen Explosionen und den hier bereits geschilderten 
ist eine BperrasehendeUeberetnstimmuog, sodass es 
unnöthig ist, diese nochmals durch/ut;elii n. (ileieh- 
zeitig ein Beweis, dass von Leruen aus stattt;.;liabten 
Beispielen ki-iu:-, Uedc ist. In HetreiV der L'r^ac]len, 
wodurch dieselbeu eutstaudeu , waren 13 durch fehler- 
hafte Construction verschuldet, 18 durch Fehler, 
welche durch die Inspection hätten entdeckt werden 
kSnnen; 96 dureh Unvorsichtigkeit der Wärter, und 
eine, wovon die Ursache unbekannt geblieben. Von 
den Üo.] Personen, welche getödtet und verwundet 
wurden, waren 10 Kigenthiinier oder Betriehsfülirer, 
37 Wärter, 117 beschäftigte Arbeiter, woruutex* 14 
Fr»tt«ii und 7 domi Kinder, sowie 9 Fremde, welche 
snflUlig nge^n waren. 

In Veramdong mü diesem wollen wir die Sffent- 
lieh angegebenen Eiplosionen in F^rankreicli ftlr die 



Jahre 1868—1872 anfahren, nebet den festgsstbi« 

Ursachen' 

1868 1869 1870 1871 1872 Tat 
Ansahl d. Exploaionen: 24 18 13 22 2i 9» 
Annbl llenschenlelMii 

getödtet: 31 22 10 20 13 ä$ 

do. verwundet: 33 20 15 25 32 1$ 

Ursachen: 
Unachtsamkeit der 



Wärter: 


19 


12 


7 


Fehler der Coaatruct. 




3 


s 


Fehler in Position: 




3 


9 


Unbekannt: 


3 


1 


1 



(Fortspt/uug lulgt) 

Aus Briefen deutscher Kapitaina. 

VI. 

Ute lihede von Bahalan, 
Ten Kftpt A. ZcAmonh, flehtf «Ssmenag'. 

Babalaii - iivaiiisch . zu deutsch „abgebrocher 
I — nennt man <ia'. Doli, welches au der .Müodmj 
des Masses, der die (ircnze zwischen den BMidnM 
Saniaraug und Japara bUdet, liegt. 

Dieser Fluss, dessen Mündung nach meiner Kaite: 
Western route to China, Chart Mr. 1, 
James Imraj ft 8on. 186S 
auf '".Ml' S. u. 1100 [w 0. liegt, fuhrt bei den Jj- 
vauen den Nauien Taugoelangan, wiihrend in meine 
Karte er Itiver Tidoenan genannt wird. Wievoralli: 
Flüssen auf Java, so liegt auch vor seiner MiinJaw 
eine Mudderbank oder liarrc. Auf dieser stehen m: 
Hochwasser todte Tide (nip tidl^ kaum ^ Fibi 
Wasser, wfthreud diebt binnen der Barre undmehreri 
Meilen aufwärts selbst bei Niedrigwasser 4—5 Fa« 
und mehr Tiefe zu lindeu ist. Von den nicht wfi: 
von diesem Jleviere in der Uesidentie Japara lit 
gendeu Zuckerfabriken I'entjangaan, Majo etc. 
der Zucker uaeli dicht am Flusse erbauten l'ackhüuMn 

febracht, von dort aus in Frauen verladen undnad 
amaraug versandt, um von dort aus nach Eiropi 
vcrhulcu zu werden. FrLilier ist es nie vorgckomnie: 
dass Schiffe nacli diesem Flusse gingen, um t.i: 
I ausserhalb der l!:irre Zucker zu laden; das holi^: 
discbe Vollschitf „Samarang'* war das erste, was kur 
1 7000 Pik. Zucker laden sollte. 
I Obgleich ich nun in Samarang alle mögliche 
Erkundigungen über Babalan einzuziehen suchte, j 
war dasieaii^e, was Ii i i fuhr. doch iiu^serst dünti:. 
doch <la der .\blader eine Flagge an der .MünJ;u 
des Flusses zu hissen versprach und ich auch 
erfahren hatte, dass Babalan ungefähr au der .Müi- 
dung des Flusses Tidoenan — wie er auf meioer Hute 
genannt wird — lAge; so segelte ich auf gutOlSdcl«- 
Die ganze Küste von Samarang bis naeb Ni 
Panjaug (Japara) ist niedrig; man hat weiter keiai 
Krkennungszeicben . als dass bei der Mündung 
jeden Flüsschens reiche Vegetation, einem ßusrl-; 
vergleichbar, sich befindet, während das soiliß 
Land dQrr uud baumloe erseheint. Dieser in's Aii^( 
fallende Busch — wie ich ihn genannt habe — he 
der Mündung eines jeden kleinen Reviers, besUlil 
aber nicht aus Bäumen, sondern aus riesigeeFinn- 
kräuteru, ächilf und Sumpfpflanzen. 

Die Wassertiefe längs der Küste niiumt bis i*: 
3 Faden allmälig ab, weiter nach Land zo erstre^ 
sich dne grosse Mudderbank, die sich bald wm 
bald weniger un, h See ausbreitet. Bei derLandboBt 
S— SW hielt ich inicli ui Faden Tiefe und b«* 

Kreuzen mit der Seebriese vouNNW ging ich bis aJ' 
Faden, u. stand ab bis auf 7J Faden. Ich vcrlio^i >| 
marang Sept. 18., Morgens 8 ü. mit sehr (lauer U"'; \ 
briese, erhielt um 11 U. Stillte und um 12 U. Srebrie»^ 
Nachmittags 5 U. ging ich auf 5 Fadsa Tiefe vor 
der Httadnng des Reviera von Bahaln (IUmix* , 
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oder Taagoelangan) in VO su Anker. Am nKehsten I 

Morgen segelte ich mit der fvandbrise a. Süden so weit [ 
nach Land zu, bis ich obengenannte Miinduag OäO 
peilte, und ankerte jetzt in Faden Maddergmnd 
ungefähr 3 — i Sin. vom Lande enlferut. 

/u gleicher Zeit peilte ich ein kleines Eiland, ' 
das« ich für Viaober EUaad aosab, NNO, nngefähr 
10^12 Sm. entfernt und bei 19—15 Fms Augeshöhe 
just in Sicht. Ist dieses Kilancl, welches in meinen ] 
und iu holliiud. Karten unter ileiu N'auien von Vischers i 
Eiland verzeichnet stellt, \'iscliers Kiliind nicht (in 
jüngster Zeit las ich in javanischen Zeitungen eine ' 
firttik Uber die o.stinJischcn Karten, welche bei Ge- , 
lefonbeit der Stnuiduog des Dampfer« «Kröger" darob 
Jemand geecbrieben wnrde, dass Viseber Eiland nicht I 
existircn solle!") so kann es kein anderem Eiland 
sein als I'ulo raiij;ui|;, welches vor der Hhcdo von 
Japara liegt. 

Da man hier auf einer säuziich offenen Seerhedo 
liogt, die nur gegen Üstwinde geschützt ist, so ist 
es selbst verständlicb, dass man die Itbede nur im 
SO-Monsun besuchen kann. 

Ein Zollhaus existirt hier nicht, nur ein unter- 
geordneter Beamter betiudet sich im Dörfchen Ba- 
balan an der Mündung des FIns.ses, um Trauen ein- • 
und aas zuklariren. Man inuas daher einen Zollbe- I 
nmten von Samarang mitnehmen, um hier laden zu 
dürfen; derselbe logirt gewöhnlich auf der Fabrik, 
Ton welcher man den Zucker erhält Ladung, wie i 
an allen PÜlt/on .lavas. frei längsseit; sind Praueu 
genug und bleiben sie nicht auf der Barre sitzen, ao 

feht das Laden schnell genug. Kulis zum Laden und 
'ambanger (Boot) muss man sich jedoch von Samarang 
mitnehmen und sie beköstigen, und bezahlt man dann 
fUr ein Kali fl. 1.15 bis fl. 1.35 und für den Tam- 
banger mit 3 Mann 3 fl. pr. Tag. Mit Wasser hat 
man sicii L'nt, y.a viiriur^'t/n , denn hier ist es schlecht i 
und auäserdeni noch wenigstens -1 — .') Stunden weit ! 
SU boSm. Früchte, llois, süsse Kartoireln u. s. w j 
■ind prsiswürdig zu haben; Uübner theuar, frisches i 
Fleisch nicht xn bekommen. Durch die Güte des | 
Abladers erhielt ich ein Schaaf für •! — 7 Gulden. 
Der Ablader, Administrator der Zuckertabrik zu l'ent- 
jangaaii Kitcdos, der Herr Stall, war mir in jeder 
Sache bohiiU'licb und äusserst gastfrei, liei der Fabrik 
befindet sieh «In erster Maschinist und mehrere 
Schmiede; et wurde mir hier Gelegenbbit geboten, 
▼ersehiedenes Eisenwerk an der Bemastung repariren . 
zu lassen. Ich ersuchte dannn und mit der gi: s-tL"i 
Bereitwilligkeit ert'üiUe hkui luriaü Kitte. Naciidoiu 
ich hier nieino TihM l'ikul geladfU liatti;. vi'i-lirN* icii 
Anfangs October diese Rhede. Icii ging Mittags 1 U. 
ndt dem Seewinde weg und kam um :'> U. Nrn. auf 
Saimanuig Khede zu Anker, wo das Schitt ausklahren i 
mnsste. 



Folgen der modernen Connossements-Klauseln. 
— m. Die stets zunehmende rücksichtslose Cou- 
ourrenx unter den Bbederei-Uesellschaften, nament- 
lich den grossen Dampferlinien von und nach Eng- 
land, drückte nach und nach die Frachtsätze so tief 
herunter, da.ss der 'rrans|)ort von(>ütern auf gewissen 
Strecken geradezu verlustbrinjicnd wurde — eine 'l'hat- 
saohe, die unsere transatlaut. Dampfergesellschafteu 
leidar aooh haben erfahren mftssen. Diesem Dilemma 
geftnlber musste ein Aasweg gesucht werden. Eine 
pomtive Eiböhung der Raten war unmöglich, darum 

wurde ein negatives Mittel gewählt : maii entschädigte 
sich durch Ilerabsetzuug der Verantwiirlung beim 
Transport der Güter, für welche sonst das .Schiff 
haftete. Man wusste dieses durch Einführung von 
neuen Bediugungeu bez. Klauseln festzustellen und 
radnsirte in der That die Pflichten, weldia nach der 
KAlnr dar Saeh« dam Sdilf • bssw. dnu ScUCEsr ob- 



lagen, dabin, dass sebliessHoh nichts übrig blieb, 
als die blosse Fahrt des SchiSers von Hafen zu Hafen; 
namentlich entsl'hlu^' man sich der Haftpflicht für 
Allfs, was irgendwie durch Nachläs&igkeit oder Fahr- 
lässigkeit der Mannschaft in der Behandlung der 
Güter an Bord verschuldet war. 

Diese Neuerung rief natürlich ainen Stum des 
Unwillens bei denjenigen hervor, die sieh der Schiffe 
zum Transi^orte bedienen, bei den Ahladern; allein 
die Rheder, dieses Mal einig, erklärten kaltblütig, 
dass man von ihnen weiter nichts für die Fracht zu 
fordern berechtigt sei, als ein seetüchtiges Schiff, 
einen geprüften Kapitain und genügende luHimdiafl, 
Für Schäden, durch den Leichtsinn der letitoraa ent- 
standen, über welche der Rheder, nacbdem das Sdliff 
den Hafen verlassen hat, keinerlei GoDtlole habei, 
wolle und könne man nicht haften. 

Trotz aller Widerrede blieben die neuen Be- 
dingungen der Connossemente in Kraft; das ganze 
Qesobilt beruht ja auf freier Vereinbarang, man 
konnte nach keiner Seite hin Zwang ausüben und 
so entstand eine Kcchtsprnxis. die in ihren weiteren 
Folgen gefährlich zu werd-ai droht, und schon jetzt 
manchmal das logische Hecht in Frage stellt. Es 
muss zugegeben werden, dass es Fälle gicbt, wobei 
ein Rheder, der sein Schill gegen Seegefahr versichert, 
durch den Leichtsinn von Kapitain und Manoscbaft 
seines Eigenthums verlustig geht, weil er sich gegen 
die Folgen solcher Handlungen nicht durch Asseeuranz 
decken kann, aber solche sind eben von dem Ilhederei- 
gewerbe unzertrennlich, Indess auch umgekehrt sind 
Fälle denkbar, wo der Ladungsbesitzer in Schaden 

feratben kann, für welchen er von keiner Seite her 
intschSdiguug erwarten darf. Dies sind eben Fälle der 
neuen, die natürlichen Rechte und Pflichten auf- 
hebenden , Usancen". Wir wollen heute einen solchen 
vom (ieiicht entschiedenen Fall mittheilen. 

Mit einem der State-line- Gesellschaft Dampfer 
wurden von Newyork aus ca. 10,000 Bushcis Weizen 
nach Liverpool verladen. Der Connossemeots- Inhaber 
forderte einen Schadenersatz Ton der Rhederei im Be- 
trage von i' 2793 als FrachtaVizug, für eiuen au der La- 
dung entstandenen SchadLii. Ks kam zur Klage. Die be- 
klagte Khederei galt allcniings zu, dass die Klage 
an sich begründet sei, dass Seewasser durch eine 
im Zwicbendcck, nahe der Ladelinie offen gelassene 
Pforte in die Ladung gekommen sei, nnd den Schaden 
verursacht bebe, der entdeckt wurde, erst nacbdem 
das Schiff fiitit 'l'ui^e in Sl-c gewesen war. Allein man 
bezog sicli aiil die Conuosscment-iklausel, welche aller- 
dinL;s d:H Si lufl" von. man kann wdli] sagen, aller Ver- 
antwortlichkeit entbiudet. Wir geben unten*) Bei- 
spiels halber und in der Originalsprache diese mo- 
derneu Bedingungen wieder. Das Gericht sprach die 
Rhedereigcsellscbaft auf Grand der Klauseln frei, fügte 
aber iu den Entscheidungsgründen hinzu, dass es iu 
hohem Gradezu bedauern sei, dass zwischen den l'ar- . 
teien Vereinbarungen getroffen seien, die su zu sagen 
das ganzti Recht auf den Kopi stellen und äusserte 
dabei die Ansicht, dass eben die völlige Abwesenheit 
aller und jeder Verantwortung der fibederei, die 
Mannschaft leicht in die Lage Kommen lieise, dem 
Schiffe anvertraute Ladung ginslieh nnsser Acht zu 

*) «The stsasi ahip Company retied on s dawe in the 
Bill of Lsdins , vbieb stipulkted, that they were not retpon- 
sible for th» burstiue of ban, or the coDSCqaencoi ansing 
therefrom or »uy of tbe followiaf ^erils, whetber retultinft 

from the neKÜifenco. «Icfault, or error in judijement nf tlu; 
Tilot, Ma.ster. MariULTS, Engiiioers. nr iiorsims in the Service nf 
the ship, or for wliosc acts tUo ^iliiiüiwiier was hable. or «ther- 
wise. namely risk of cialt ur bulk or transshipmeiit, eiplosuin, 
heat or tire at sea. in iratt or hnlk . or on shore, boilürii 
steam nr machinory or for tlip (•rin8e<iiienres of any daniM6 
or lajury ihereto bowiocver such daioage or iigury night be 
cauted; or for eolUsisn, slciiaiag or etiler pmL ef ths sess 
naviiation «r Isad tnosil of vdntersr attare or Und teever*. 
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lassen. Der Richter habe jedoch keinen Hini^uss zu 
üben auf bündige, freie Verabredung zwischen Ab- 
lader und Rheder. 

Man kann nan freilich nach der einen wie der 
andern Seite hin zu weit gehen. In dem angezogenen 
Falle scheint uns, dass der Rheder allerding» nicht 
schuldig erkannt werden konnte, eine solch' grobe 
Vernachlässigung zu ersetzen, eine Pflichtvergessenheit, 
die, wenn sie nicht rechtzeitig bemerkt wurde, den 
Untergang von Schiff und Mannschaft horbeirührun 
konnte — eine Eventualiüt, für welche man die Uhe- 
derei ebensowenig belangen könne. Wenn Jemand 
moralisch oder rechtlich eine Schuld fiir die Folge 
dos eingeströmten Seewassers zu tragen bat, so ist 
es wohl diejenige Fei sou oder Personen, deren Pflicht 



es war, darüber zu wachen, dass das ScbilT, ehe es 
in See ging, in Wirklichkeit sich in dem Zustande 
der Seewürdigkeit befand, die der Knpitain durch 
seine Unterschrift des Connossemeuts dem .\blader 
zugesichert hat. Von den Klauseln des Connossements 
ist unseres Erachtens jedenfalls diejenige am auf- 
fälligsten, welche das Schiff von Pflichten entbindet, 
die nach der Natur des Vertrages von ihm, als Ort 
und Raum des Transportes und als Gegenleistung lUr 
die stipulirte Fracht uolhwendiger VVeise getragen 
werden müssen, wenn der ganze Frachtvertrag nicht 
aufgehoben werden soll. Dieses wird denn auch 
durch den Wortlaut zunächst zugegeben, durch die 
Klausel aber wieder aufgehoben. Dies streitet eben 
gegen die Logik und alle gesunde Vernunft. 



Germanischer Lloyd. 

Dautaeh« HMd«ls-Muina : SoounflLlle im Monat Kai 1877. 

soweit solche bis cum 15. Juni 1877 im Ccntrkl-Üurcau des UennaDiachen Lloyd gemeldet und hokannt gpwnrdcn. 
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ä 

a 


«. 


mit i^crinKcm ScIiadi'U 






cliigelaulL-u 


.i 


b. 


leck oder mit schwer. 
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Ucmerkungcn. 



Tuunongfhalt too 
Srbiffon 2479. 

■t Jtircti KrJbtbin 
iWattklltl« riku > 
I In KolKo t'oUitioD. 



Borlin, den I'i. Juui Iij77. 



Verschiedenes. 



Die fünf eraton Botriebqjahro der Bmdar Elärlngs- 
flscherei-Aotien-aoBoUaehaft Kind im neuesten C'in-ular .Vr. i 
der di'Ulscbt'U Kiscberei-tieKellscIinlt einer Hinjfehenilen Be- 
8|>recbnng Seitens des thiitigüten und berufensten Freunde.s 
dieses Untcrnchttieus unterzogen. — Nachdem 1K'>7 eine Feuers- 
brunst die Hinrichtungen der bis dahin sii-h immer khnimer- 
lieber durchbelfenden lliiring.s-Cc>ni|iagTiieen Kmdens kurz vor 
dem Autinufcu der liuisen nach See, und damit die letzte 
durch Staats-Prumien mühsam erhaltene Vorliebe fOr diesen 
altgewohnten Erworbszweig vernichtet hatte, bildete sich 1S72 
eine neue .Xctien-Gcsellürhaft, welche mit den inzwischen in 
Holland eingeführten Loggern und nach gänzlich neuem Fang- 
system die llochscctischerei wieder aufnahm, in freier Concur- 
renz mit den übrigen Nationen, blos unter dem alten Snhutzo 
des Zolles von einem Thaler yr. Tonne. Mit Ua(KX» Tbalor 
Acticn-Kapital wurden *> Logger sammt Zubehör in Holland 
erworben, und im ersten .Inhrc bei 7<) Tbir. Kinzahlung eine 
Dividende von '.j^Thlr.. im zweiten .labre, nachdem a weitere 
Logger biuzugebaut waren, sogar eine Dividende vonaThlm.. 
trotz aller regelrecbtt'U Abschreibungen etc. erzielt nnd aus- 
bezahlt. Selbst im dritten Jahre liäiten noch l'/i TbIr. per 
Actio an Dividenden vevtbcilt werden können, nachdem nun- 
mehr die Anzahl der Logger auf 12 Schilfe gestiegen, und ein 
eigenes Haus nebst Srbieucngeleine fUr die (iesellichaft erbaut 
war, wenn nicht verschiedene Umstünde zusammengewirkt 
hAtten, diu dem Vorstände zu UedenkOn wegen der Zukunft 
des Uuternehmens Veranlassung gaben. Das geringe .\ctien- 
Kapiul festgelegt in denSchilTeu, dio thcilweise ans .\nlcihcn 



erbaut waren, dio Abwesenheit eines ausreichenden Uetriebs- 
kapitals, verschiedene Irrtbumer in der Behandlung der Netze, 
übertriebene .Vnsprtiche der .Mannschaften, in den verilosseneo 
■lahren nur zu häutig benbaclitet, unil endlich auch schlechte 
Fang.iahre, von welchen auch andere auswärtige Gescllsch,tften 
betroffen wurdeu — .Alles wirkte zusammen, die Zullucbt zu 
tbenrem Rankierscredit zu nehmen, um nur den Betrieb selber 
nicht iu's Stocken gerathen zu hissen, und so hat bis auf den 
heutigen Tag die (ieseltschal't noch nie so recht ihres Daseins 
sich freuen ktmnen, wenn auch die Hoffnung auf licaserung der 
ZuBtdnde begründeter als je ist. Die Schiffe sind in gutem 
Stande, und die Netze werden wieder nach altbcwubrten Me- 
th<iden behandelt, die Mannschaften sind williger geworden, 
und durch iliuzufUgung des Winterfanges auf gleichmössigem 
Verdienst gestellt, das öffentliche Interesse bat sich der noth- 
leidenden Gesellschaft und ihren wirklich gemeinnützigen Be- 
strebungen zugewendet — so darf die Hoffnung nicht fallen 
gelassen werden, ilass ein gutes Fangjabr die Vcrhaltoisse 
gründlich zum Bessern wende. 

Denn vom commerciellcH Standpunkt kann man mit den 
Rrtn'igen recht wohl zufrieden sein. Das Gebiet der Action 
der Gesellschaft ist natilrlich jeder ErweiUntni) fähig — der 
j;lhrliche Fang beträgt nicht einmal ^% des ganzen Bedarfs 
von Deutschland an gesalzenem Daring, und die Kmder fertige 
Waare erzielte einen Verkau/'nprei/i von pr. Tonne .Ä 42.75 
in 1872. .<t 4C I.'. in 187a, .« 4;.. 20 in 1871, ,« 4'.». 70 in 187.% 
.It .'')7.20 in l.^i7«>, I)urchschailtii-Prei.i<!, wie iiit keiat auawärtige 
Ge»elUchu/t, — con tlen ichoUinchtn nicht zu reden — atich 
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keine hoHumii <!./((• GeieUscItaf t in dir /.eil lieiiun(/iii hat. Kinilpt 
alio die Kmdfr CicHclUthalt mir Uamn imil (ii lcgi ntn u /ui hiiit- 
wickeluog, uud l&ast uiau &m nicht an irriKvn Vorurtlieilen 
BrtMf ihm to Ut Mar ein vielTenprechender Anfanx gemacht, 
dn auk 0«1>HwlBiBD(( der Lehrjahre zu guten HoiTDanf;en 
kcnehtfgi, nud Air unsere BedeiituDK und unsem Kmf alt 
5ImvoJ)I«4M iii°«A( CM unUrachäUender BtdtutuHjf wtrdtn »oUU. 

B«a Ton 6 Fanaerkanonenbootan. Bei der Actien- 
GeaelUcbad „Weser" in Bremen ist aach das fünfte and leute 
Panzerkanonenboot, ^Scorpion'" penannf, wie seine Scliwcster- 
schifl'e ,We8pe", ^Vioer', Biene" uml .,Mi>cke- in erfoljjreiclior 
Weise vom Stapel Keltstien. Ihe Taiitrt'de hielt der VorsitJieiide 
der Gesellschiift . Herr Itcii-hstagsiiliireordnoter A. G. Mogle. 
TeA ist das fünfte seiner Art, t'iir den l'reis von nahezu 1 Mill. 
Mark im Auflag der Kaiuerlichen ArlmimliUit erhaut Mit 
•einem aber 300 Milliaeier dicken Panzer ist es bestimmt, eine 
Mm«Um na 700 pr«ni«ki«ft «od in mimb Tkom« «ina 
Ii« Stehlkuost vob 9S0 MaiiaMMn ABhnrait« anfeBBBbBU. 
«Acbe eise Ladung von ISO M Nim briBebt, bbi ihr 680 JT 
•ehwerea Oeeehoss zu si-hleadera. Vob CmmB BnlBlhiBfea 
verlautet Torläuliij iii< liis. 

Der definitiv \n türkiaoben IHmiBfean varbliabana 
Hobart Paacha trat IST) in lüp K6niKl. Marine von Kn^land. 
machte T Juhre nacbhcr si-in Stp ueriiianiis Exunu'ii , dieufe an 
Bord lies KanouetilKiüi« „hlxiolUnt- in l'ortsniouth, dfr Hri- 
K;inliae ..Oulphin' lui: In l!ra>iliiiriiMhL'n Station, und der 
Königl. Jacht „Viclona luul.Mlierf unter Lord A. 1- itzi lurcuce. 
lat Sapt. 1845 zum Lieutmant ernannt, wurde er nacheinander 
wai Mt Daapfscbaluppe „Rattler" des Kanalseschwaders, und 
4ia Frexaile ,.IIibernia'' dea Mittelmaer-tiaadiwadan eoBunaa- 
dirt. Als erster Lieutenant auf den „Hake of WallinirtoB'* 
machte er die Operationen gegen Cronstadt und Sveaborft im 
sogenannten KrimkrifRo »nt, und wurde Sept. l.W> Commftudenr 
des Kanonenboou „Bulldog", dann Kapitaiu auf dem Ka- 
nonenboote erster Kliisse „FoxhouiiJ und trat diiranl in Kit- 
kische Dienste. Obgleich er zu dem Ende nun di r liritisoben 
Marine austreten muitstp, so w.-»r dem hritlBchen Herkommen 
gem&ss noch niebt die rili^une in der Marineliste und der 
völlige Verzicht auf englisi bo L'uti rthauen-Ri'i-hie u rilicbtei) 
ausgesprochen, und so konnte er allerdings jetzt direct um 
leiae Abaiehtaa fOr dia Zakaafi bafragt werden, ««laof er 
denn geantwortet hat, dan er delinitir in tttrkiaebaa DlaBitcn 
hleil<eii wolle. Wo er sich hier ausgezeichnet hat, ist anbe- 
kannt. 

Der Krieg und die Neutralen. Die ,hobe Pforte" bat 
erklärt, der .Suez-Kanal bteil>e allen Kriegguchiffen geöffnet mit 
.\a8uahme der russisclien ; Kau/Jalirtr ,\<'i\pT Nation . ohc7i der 
Ru$$cn, k..n:ii n tn i mit Schiffen miil Ladungen, .ausser mit 
Krie;.'>' jn:rei.. Hille ]i.issircn. D.iiiitt wäre unser liei^^iiiel im 
Kriei.'! vi.i. IH'.n nai'riu. ;ilinit , il.i'.'- KiintT.iiirteisi iiitTe iwi legalen 
UauJel Uli iit sollen moleslirl werden; aiii li die hnnauheliiHlahrt 
lei auf dem Papiere frei, in Wirkli. hkeit jedoch dureh Krieg, 
Torpedos, wenn auch nur imaginäre, und sonstige Hindernisse 

Gesperrt. Englmd bat arltlArt, die Freiheit der Suea-Kaaal- 
assage gegen Jederaann aafracbt erhalten m vollen, and 
Rutitand ..denkt nicht daran", aich mit dem Suez -Kanal zu 
befassen; ihm genügt freie Fahrt dnreh den Bosporus und die 
Dardanellen und die Beherrscbunir des schwarzen .Meeres. 

Raketen - Apparate Sur Rettung SohifTbrüchiger. 
Wie liaiiillK li niid piaktisi Ii dieseihen in neuester Zeit ron- 
struirt wenlen. !i«t>eu vervi 'iieiietie Sti andiinaen kUrzlieh in 
ernster l'ranlü ?.n jiciijeii Ii'uenm a gelinteii, lu r |)nmi)fer 
„Dakotah" der tiniiin Linie s'randete am .\pril ;u slurmi^cher 
finsterer Nacht an einem wu.sten fSieile der Küste von Wales. 
Der AMarat ward» aber Feld und Kelsen herangeschleppt, 
nad mt den entea Schau die Conwunicaiioa xwischen Strand 
nnd Schiff bercestallt, oaebden kann eine Viartelitunde nach 
dem ersten Signal aa Bard Terflosaea war. Dann begann nan 
das Rettungswerk , zuerst nit einer Mutter und ihrem Kinde, 
nnd vor Tagesanbruch waren 800 Passagiere und Mannschaften 
gerettet ohne iri^end einen st<trenden Zwischenfall und Alles 
mit ileMi-cIlii ii ,\|i|iarat; der Kesi rettete sich mit SeliitT.s- 
booteii iMiil (leiH liettungsboot von Bull Hay. Tags vorher 
waren vf.n ileni Wr.iik der Jacht „Condor". die auf Douglas 
Brechwas^cr uutgelaufen war. durch die Freiwilligen der Uet- 
tangs-Gesellscbaft vemittelst Baketan-Apparata 14 Men^ehen- 
leben gerettet. M. 

Dia ahne viel Umstände erfolpta SttiTeilanniaf der 
»Vranaroal RapubUk» ins „Capland" fBkrla Ea|U«ii Co- 
tonien ein Areal von 4570 deuUchen QuadrataailaB bb, (OD Q.-M. 
mehr als England und Schottland zutaanea graia mad. 
Eugland beharre auf seiner Tendenz, eine ausiereuropäische 
Grossmacht zu werden, scherzte Lord Beaconslield bei dieser 
Oelegcnbeit: dir „Bauern" haben ihre aeit 1840 proklanirte 
DnabhAngigkeit versrherzt, Mitdem ihr Land dla BBBslabigataB 
Diamantfelder und Mienen umfasst. 

Die Benutzung des Nlagarafalls fnr te> :;iii^ iie ZwBCka 
Steht in nächster Aufsicht. Nachdem er seit Aulace deriüage- 
brOckaD, der Grandung der vielen Gasthöfe, und der Benutzung 
dar Faum lu General -Anzeigern langst seiner froheren Uo- 
motik karaabt war, bat eia uataraabmaadar Taakaa jalit die 
WiMMikraft der «nerikaBiiekeB Seite fkr 71^ | ab I. Mai 



gepachtet, und d.i» Kleii hc Schicksal drolit der Wasserkrait der 
lunadiseheti Seite, des sog l'ferdebuf-Falles, Ein l'r Sii nii iis 
hat sie berechnet auf 16,8U0 Mill. I'K., d. h. eine Kraft, 
die. wenn tie durah Dävf aiBa««t waidaa aalUa, M6 MM. 
ToBS Kohlea per Jahr anarden wfirda. Da ana die Jikrlickt 
KohleaprodeclioD der Erda etwa 375 Mill. Tons betrügt, aa 
warde nach Dr. Sienaai die Wasserkraft des ItuksaeitigeB 
Kiagarafalls hinreichen , am alle WarkatUtaa, LoconoUfea 
and Dampfer der Erde aa treiben. Koa, daa wlra elae Bid- 
versclle racbtung. 
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Verleger der Zeitangen „TEK NAVY" 

u. „THE ACCOUNTANT". 
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ARBonoen und Inserate aller Art von Erfindera u. Fabrikantea 
werden publicirt in allen Englischen u. EngL Colonial*2eitBOgeB. 
Alle durch Herren See A. Co. beförderten Anneneen weroea, 
wenn nwOasckt. aaestgeltlich ins Englische ubersetzt. 

Die Herren tea & Ca, haben specielle Vorkehrung getroffen 
fhr die Uebcnetzung gerichtlicher Urkunden, sowie auch siWge- 
neiner Correspondenz ron u. in die Hauptsprnchen d. Continents. 

Die „NAVY" ist das tiazige Orcan, welrhcs au':?! liliev-,lirh 
dem Interesse der Königlichen wie ;r.itli der IlanJi-l- M.uine 
gewidmet ist und ersi heint einmal wiu hrntüch. .MHinnenu nts- 
preis ".ii» sh. St | . W i piT .lalir. wofür die Miliseribcnten ausser- 
dem l'lii>(<><;ra)ihien der ilan)it-(iem;itde aus der grossen Halle 
des Hn-iiliih zn Greenwirh enipfanjen. 

„THE ACCOUNTANT", ebcntalls e.nmal w&cheatlicb erachci' 
nend, in vonBglich geeignet fOr Inserate, welche tick anf fremde 
iinaocfelte Operationen, Actlen oder Cnehtfts-Tbennabme In 
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Grossh. Oldeuburgiscbe 

Navigationsschule zu Elsflotli. 

Beginn des SohlftcrIciifMUM : Mörz 1. u. October 1, 

Dauer desselben 6 Monate. 
Beginn de> 8teuemi(uan»kur0u« : Januar 1., 

Jaat 1. XL 0«tob« 1. 



Beginn dei 'Vorkumu» (Vorberelt«uu_ «am 8t»n«r> 
maanskuratu): April 1.» Aogut 1.. newmbor 1. 
Dmoiar dMaaUian 9 K onat*. 

«FtlMilt d«r Ttataraeiebnete. 

Dr. 




WiUan's 
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krafk «nf Udaaten wtWM. tiu- 
ftushite UaikebroDg der Bicrang. 




Rcdactcur: Truf. Dr. Olle Briilsrh in I.oipüi,; 

Das Heft 80 Pf., der Jahrging mit über 100 jetreiti llliifrv 
tionen nach guten Photographien 9 M. 00 Pf. 

l>io seit l"')!! uiUiT (I. II ilhi-trirtcn ZeitschrifUin «■Mtke- 
voriMfifiidi'u und t'bitMn ■>! i ii I ;:it/. piniiolimende Zeilickii 
Sri alliTi Lt'st'zirlii'Iii . IIiIiIioiIh kirn , Familien, itt»erltU|it 
i iMi'Iou lii.Tiiiit lit'sti'iis Liiiiitohli'M. 

I{|■^Iol^Illl.'('tl nuiiiiicn alle liucbhandluDgen mi htm 

Malten aiL ' , 

LKltZIU, Ai»til 1877, 

Omratd Mntxgf VarlagikwHMi^ 
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Auswanilprer ftc. inioiitlielirlicbo Journal piilliak allemiriliK 
Narbriclitfii rler Woibc : .Ankdntte. .Miiciseii, Bfladunjet ti 
plnckslHll«'. Iliivarion. /,n>;iiiiinriisii>ssc von Schiffea, wekl- 
t' rankreich nnd die mit ihm in Verbindung stehendea Utk 
iitncHinm. 

Das Journal i» Commtret Uartttuu bringt tnKito 
sf'IhsutgDdiga Artikel und Haadchmehriehtea voa Mua 
Kelange. Obgleich kaum ein Jahr alt, lo hat c« doeb sa 
Volumen schon verdoppeln mOssen; glatt I Bogen, enckeiiie 
«eit einiger Zeit "i Bogen surk. 

.Xbonnenicntsiireis fnr das Jabr 20 Franc» in Frisb»'-; 
2.5 Francs im ruslvercin : l'ilr tratisattantisi-bc Tlätzr wini 
l'nrM .'n;''^';(hl;iL,-f 11, Mnn ;i''on[iirt Jtircli Postiii«?!«!!!-: 
-.1-; h--: „II' i':in-. . ..ri Liiiuliin, 



JDeutMcth« 



C^ermaBlflclier IjIo^^iI. 

Oe«ell>«(>t>nf~t asnr 01a««tl'l4;irun|r von Sohiliezu 
Central - Bureaa iu Berlin, Magdebnrgerstrasae 8. 
Die Oesellaohaft beabaichtift In dimiia^iiai und aoaaardAUtaolMa HafanplitMa, wo al* am Satt Mi 
nicht vertreten ist, Agenten oder Besioli^Ri» ' MI anMaaani wid i**nw>t daa Qantral 
Bawarbongan um iMasa Stellen entgegen. 




zur nekleidung "Vj^ Damplkes^eln und Dampfröhren. 

Seraelbe lat durch oheflrtM>Cii XMIcaaawttoaa bei Jadar TwBPatatiu daa Kaaaala ii ii r m i Iii wWibi 



Seraelbe lat durch oh< 
varlündert Jede Ableitung 
Bu baaialMn dorob 




bai Jadar 
Jtaid aniatt dadtutfh alna 

O. W. Berff, Ingenieur, 
AliTOlKA, sa HVmUier'm Alle^ 



HambiiTg-AmerikaniBche Paeketfakrt -Actien-Gedellschaft. 

Dirccte Pott>Daxnpftohifffahrt zwischen 



NIwra, anlaufend, nach 
Fnaconia 8S, im. 



Hivri Aiddafend, Tflnoittfllit dar pradttroUen deaticbeo PoBt']>uipfrddft 

G«II«ff 97. Jaai |- Laitinf 11. Juli [ Hammonia lA. JaU 

Sttvria 4. Jali | Hatdar. 18. „ [ i'ommerania 1. Aafi 

• ad wailar ragalmtaiig Jaiaa Mittwoch. 
fatiagC|preiiCt Ente K^fSta U( SOO, gwelt e Helo te Jt aoo. Zwiteheadadc IMk. 
Zwischen H»iiit>ii.i-fjr und W osl .iiidion 

<1cn verschioiionc-n Hilten Westiodieng und der Weatkfiala Airrlkl*! 

Khruaiiia 22. Aiirrust. Vaaddia» 82. SeptOBbar. 

vom October ab am 8. und 22. Jeden Monats. 
Passage ertheilt der üeneral-Bevollmflcbticte 
AUGUST BOLTEH, Wm. Miller's Nachfl., 33/34 Adniiialitütstrasse, Ü»ab«t 
(Telegramm* Adresse: B»llati, HaMbsirs.) 



llra«fc VM A«t. Mv •* a blseaaiBaiL Hamfeait, AlMnmll M. 
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Beilage zur HANSA No. 13. 1877. 



Das , Bremer Hatiflclshlatt" in seiner Nummer 
vom 12. Mai brachte unter dem Titel „l)ie Eisenin- 
dustrie und die deutsche Schiffsrhe Jerei" einen Ar- 
tikel, der anknüpfend an die eben im Reichstage 
zum Scheitern gebraohta Agitation der Schutzzdiloer 
fflr WMdemnfiUmmg tod Eiaamöllen, de« Weiteren 
aütflhite, diN die SelbethOlfe da« einriKe Fondament 
sei, auf welchem eine Industrie sich mit Ruhe und 
Sicherheit ausbilden könne, utul auf diesen [lolitisch 
und philosophinch alten, in industrieller He/ichuuR 
aber noch jungen Grundsatz des „Hilf Dir selber 
ond tiott hilft nach" die Geschichte der deutschen 
«ad eagliacben Abederei exaiopUfioirte. Obgleicb 
wir mit allen Einzelnheiten der AnsfBhrungen des 
allerdings „der Rhederei sehr nahestehenden" und 
erfahrungüreichen Autors nicht übereinstimmen, na- 
mentlich uns die Zukunft der Holzschittc etwas zu 
dunkel gemalt erscheint, so ist uns doch sehr wohl 
bekannt, daas derselbe tu den nacbstehenden An- 
etditen aicli lohon vor 10 Jahren bekannt bat, und 
ihnen mit derThat nachgekommen ist: schon wegen 
dieser praktischen Grundlage verdient der Mahnruf 
die höchste beaehtung. Es heisst da zu uusorm 
Thema: 

Bei Aufhebung der Navisations • Aote war be- 
kanntlich die Einfuhr nach England onr mit eng* 
tischen Schiffen , und mit fremden nar dann gestattet, 
wenn sie aus ihren Heimathshäfen die Produkte ihres 
Landes din rt muli England u isfüli; ten. Englische 
Schifte konnten daher stets viel liülure Kracht als 
contiuentale Schiffe bedingen; in solchen auswärtigen 
HAfen, die nur. oder doch xam grössten Theil mit 
England feiMütcn, wie s. B. den Hftfon Ostindiens 
und des Schwanen Meeres waren nneera Schiffe 
werthlos. 

Dagegen durften englische Schiffe nur in Eng- 
land oder den Colonien, von englischem oder Colo- 
nial-Hul/. gebaut werden, auch durften sie nur eng- 
iiache Beaatzung führen. Es war also Scbuts nm 
Schatz. Rheder, Sehühbaner, Matroeen, alle wurden 
geschützt, und dem !.riiidi> wurde die enorme Last 
eiuer Mehrfracht, die nacli vielen Millionen zählte, 
anferlegt. Dessenungeachtet klagten die Klieder und 
manchinal mit Recht; selbst, wenn sie verdienten, 
so war es nicht im Verhältniss zu dem Opfer, welches 
fUr sie gebracht wurde. Durch nachlässige, schlechte, 
häutig sogar verMthwenderisehe Wirth^chaft, durch 
Beibf'b.iltung nicht profitabler Schiffe, kurz in der 
versehuclenston Art wurde das schöne (leid ver- 
geudet. I>ie ivaiiitaine waren \iclfat:li nachlässig, 
trunksüchtig und unwissend, die Mannschaften litten 
aatttriieh an- denselben Ueboln; kurz es war so weit 
gekommen, daae engliaohe Schifte und Besatzangen 
TOÜBtindig verrufen waren, und wo die Möglichkeit vor- 
lag, wurden sie von fremden Schiffen verdrängt. Daher 
vermittelte die amerikan. Klagco z. 1$. fast vollständig 
schon damals den enormen Verkehr zwischen England 
uod den Vereinigten Staaten, sowie Ostsee- undMcck- 
lenbarger SehiflK Toraugs weise aua diesen Gewässern 
verwendet wurdeu. So lag das Geschäft, als Cobden 
die Aufhebung jeglichen Schutzes fiir englische Schifie, 
fBr Sohiffsbaumeister und liesatzungcn durchsetzte. 

Ein Angstschrei lief durch alle Kreise: .,wie können 
wir nii unsem üsst dopix lten Löhnen gegen Aus- 
wftrtige concurriren, schon jetzt uehmen uns die Arne* 
rilEaner ihr ganzes F^racht^Oeschlft, einen andern 
grossen Theil nehmen preussische, niocklcnhurgischei 
schwedische und norwegische Schiffe; wird diesen 
der Rest, nm-li frei ^'ot^chi'n , so tims-i die englische 
llhederei untergehen ; die billigen Löhne auswärtiger 



Matrosen werden die englischen Matrosen gänzlich ver- 
drängen, ohne Matrosen keine Marine, und ohne diese • 
kein Schutz fUr das Land!" Ebenso spradhen die 
Scbiffsbaumeister: wer wird in England bauen, wenn er 
auswärts um 30% billiger kauten kann, und wie 
können wir bei den hohen Löhnen unserer Arbeiter, 
dem hohen Grundwerth unserer Werften, den hohen 
Abgaben undLebensausprüchen unseres Landes diesen 
Untersdiied ausgleichen? Hunderttausende deissiger 
und guter Arbeiter macht ihr sa Bettlern*. Kurs es 
war derselbe Refrain, den wir von Schutzzöllnem 
gewohnt sind. Cobden und seine Anhänger, welche 
zum Segen der Welt hier wie mit andern Massrcgelu 
durchdrangen, antworteten ganz richtig: ..strengt 
eucii den Verhältnissen tremäss an, fülul euer Ge- 
schäft mit Einsicht und Verstand, arbeitet mit dem 
richtigen Material und ihr werdet nidit untergehen". 

Als ihr nach Aufhebung der Navigations-Acte 
ein weites Feld eröttnet wurde, nahm die continentale 
Rhederei einen erstaunlichen Aufschwung. Schöne, 
zweclmiUsig erbaute Schiffe, von guten, aufmerk- 
samen, dem Trünke nicht ergebenen Kapitainen ge- 
führt, sicherten ihr in allen Gewässern, den nicht 
beliebten englischen Schiften gegenüber den Vorzug. 
Die Anzahl (kiitscher Stliiile \sur!is vun Jalir /u Jahr, 
die englischen Zollregister wiesen eine bcdonßliche 
Abnahme der l^iiifuhr durch englische Schiffe gegen 
fremde nach , es lag also nur an der deutschen Rhe- 
derei, diese Stelhtfig sa erweitem, jedenfalls sie su 
behaupten. Leider hat sie dieses nicht gethan. Nach- 
dem der englischen Rhederei jeder Schutz genommen 
war, geiieih ilieso liej^nitlich anfänglich in eine sehr 
schwierige Lage; aber auf ihre eigenen Kräfte im 
Kampfe der Concurrena angewiesen, durch die eiserne 
Nothweodigkeit geswnngen, ermannte ne sich bald. 
Die Rheder warfen traditionelle Formen und bis- 
herige Geschäftshandhabun^en über Bord, und im 
richtigen Verstäiitliiiss luMier Verhältnisse haben sie 
' in dem Eisen und in <Ieiii I)am])f die Mittrl zur 

i besseren und zeitgemässeu Betreibung der Rhederei 
erkannt. .letzt beherrschen englische Schiffe in grossem 
, Masse die wirklich lucrativen Fahrten. Das enorme 
] Fr.ichtgeschftft zwischen England und Amerika haben 
sie rollstutidiff den Amerikanern entrissen. Während 
unsere SchilYsbauineister nach .Viifliebung der Navi- 
, gations-Acte vollauf zu ihun hatten und Schifte nach 
England lieferten, stehen jetzt unsere Werften leer, 
und England versorgt sich und fast die ganze Welt 
mit eisernen Dampf- und Segelschitlen 

Dagegen ist unsere Rhederei nii h: su i iihi ig ge- 
wesen, hiircli ilire scliünen Erfolge sorglus gemacht, 
hat sie sich nicht zur rechten Zeit von dem Alten 
trennen kfinnen. Sic leidet vur/üglich, weil sie mit 
einem nicht so erwerbsfähigen Material arbeitet wie 
erforderUeh ist, die nur ftr kurze Reisen tauglichen 
Ostseo-Schifto könuen z. B. mit eisernen Dampfschiffen 
nicht erfolgreich concurriren, eine anderwärtige Be- 
schäftigung können sie nicht finden, ebensowenig 
können die kupferfesten hölzernen deutschen Schiffe 
auf langer Fahrt mit den eisernen concurriren. Bei 
hohen oder guten Frachten kann selbstverständlich 
Alles verdienen. Als Roheisen auf 120 sh. in Glasgow 
stund, verdienten die Eisenfabrikanteu in Deutsch- 
land auch, daher haben hölzerne Schiffe schönes 
Geld verdient, und wir wollen nicht sagen, dass sie 
fttr die Zukunft davon ausgeschlossen wären, denn 
gute Coigunctaren werden unbedingt wieder kommen, 
und damit auch bessere Krachten. Aber das genügt 
nicht, nm eine scharfe oder die äuascrsto Concurronz 
au-/.uh;ilU'n, da entscheidet, wer ülieili uipt am bil- 
ligsten fahren kann. Als ein Ganzes genommen und 
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fibw Jahro vertheilt (und als solches muss die Rhe- 
deni betnohtet werden, denn Schiffe und Rheder 

wechseln zwar, aber der Industriezweig bleibt) wird 
nämlich die Rhederei eiserner Schiffe noch iininer 
Geld verdienen, wo die der hölzernen verliert. In 
die<iem Zustande befindet sich, in grossen Umrissen 
gez('irhni:t, die englitohe Marine der deutschen gegen- 
über. Mit usMraa j«Uigan Schiffen rnttflaan wir bei 
SuMenter Concarreni ontorlieiteD. Die EtklKrnng 
wird sogar jedem Nicht - F^nchmann begreiflich sein. 
Kin 15 Jahr altes hölzernes Schifi. natürlich im All- 
gemeinen gesprochen, wird selten einen grösseren 
Verkaufs- und Gebrauchswerlh haben, als 20" n »einer 
Herstellungskosten. Ueber die laufenden anderen 
Koaten hinan« worden dieae 80*/o üb Laufe der 
16 Jahre fBr kleinere oder grössere Reparataren und 

für die Metallhpschliige ubsorbirt worden neiu : wenn 
wirklich grosse KcijaraturLUi wegen des sogonannten 
Feuers i Schwamm I oder au« anderen Ursachen vor- 
gekommen sind, so Rtelit .sielt die Üerechnune noch 
bedeutend uugüuj>tiger. Kin hölzernes Schiff muss sich 
also in lö Jahren votfstöiMiM amortisirt haben, bevor 
dn Verdienst fQr den Rheoer abftllt, dagegen wird 
ein eisernes Schifi in diesen l."> Jahren weder für 
Metallbeschlag noch für sonstige Reparaturen, Hava- 
rien natürlich ausgenommen, irgend nennenswerthe 
Ansgabeo verursacht haben. Ks hat sich ausserdem 
in Minerinnemund äusseren Beschaffeuheit so wenig 
geiBdert, dass ein wirklicher Verscbleiss, abgesehen 
vom Verdeck, nicht stattgefunden hat; für den Rheder 
hat es daher denselben Uebraucbswerth wie am Tage 
der Herstellung, und wollte er es verkaufen, so würde 
ein Abschlag von 20, höchstens 3(J"/u genügen, um 
sofort willige Käufer zu finden, und die Erfahrung 
seigt femer, dass es sich nach wetteren lö Jahren 
im Wesentlichen noch nicht verändert hat, während 
von dem gleichzeitig erbauten hölzernen Schiffe trotz 
aller Reparatui en , die vielleicht schon die doppelten 
Erbauungskostea betragen haben, für nützliche Zwecke 
nichts mehr bleibt. Wenn also zwei gleiche 

Schiffe, dati eine von Uolx, da« andere von Eisen, 
von fast gleicher Gfite, sngleidi efbaut und in Fahrt 

gesetzt werden, und jedes hätte 300000 gekostet 
(schon seit Jahren sind sich die Preise eiserner und 
hölzerner Schiffe erster Qualität ungefähr gleich), so 
könnte ceteris paribus der eine Rheder noch immer 
200 bis 240 000.^. verdient haben, während der an- 
dere fUr alle Mühe und Qefahr lüuni aein Kapital 
obM BmensnrBeleerfaielt, nod aneb dieses nmr, wenn 
sein Schiff frei von Feuer (Schwamm) und frei von 
Hanptreparaturcn geblieben wäre; für die folgenden 
lö Jahro aber würde sich die Rechnung .noch uncnd 
lieh günstiger fUr jenen stellen. Oder mit anderen 
Worten: wenn die Rhederei des einen Landes mit 
eisernen Schiffen betrieben wird, so kann sie unter 
sonst gleichen Umständen verdienen, während die 
des andern verliert, und so liegt es im grossen Ganzen 
mit der deutscheu Rhederei der englischen gegen- 
ttbw*). Gegen scharfe Concurrenten wollen wir mit 
flioeDi weniger profitablen Material arbeiten. Als 
wenn ein Fnhrgeschäft mit gewöhnlichen, rasch ver- 
gänglichen, allen bekannten Gebrechen unterworfenen 
Pferden eine Concurrcnz aushalten könnte mit einem 



*) Es »cbeint uns bicr nicht Rcnae Gewirbt jclcgt so 
Sfin auf die ffrAiere ScgpltahiKkcit der hölzernen Schiffe, welche 
gegenftber der Concurrensi de« Dampfn nicht aus den Augen 
Bissif weriea darf. Mag dieselbe bei eiseinca u. hftUemen 



ScbtiTea saeh Asfang* aU gfeieb angenosHsm wcfden. Ja mögen 
wpgen des im Allgemeinen bildsamem Materia]« und wi>gen der 
Neuheit de« Modell« die Eia^nscliiffe zu Anfang der Heise 
aberlegen sein. — im spftteren Stadium mOsseo sie dorh ge- 
wöhnlich gleich modernen HolzscbiATen nachstehen, so lange 
nicht ein sicheres Mittel gefandcn ist, das die Eisenscbiffe 
unter allen UmsUinden bodenrcia crh&lt. 



gleichen Geschäft, wdebe eine ebenso billige Zqg^ 
kraft ohne diese Oebreeben beschäftigte, das« 

sich die relative Güte eiserner Schiffe zu hölzernen 
ganz in der Weise verhält, dafür können wir das 
Zeugniss zahlreicher Rheder anrufen, die die Er- 
fahrung vieler Jahre sowohl mit hölzernen wie eiserneu 
Schiffen hinter sich haben. In England ist die Fragt 
längst entschieden, sprüchwörtUob werden die erstem 
mit einem leasehold (Zeitpaebt), die anderen mit 
einem freehold (freien Besitz) verglichen. 

Der Zuitatid unserer deutschen Rhederoi 
mahnt zu iim stein Nachdenken. Bisher haben die 
deutschen Rheder nicht um Schutz gegen äussere 
Concurrenz gebeten; wir hoffen, daas sie sich auch 
nie daitt bttrablassen werden. Aber lo viel ateht 
fest, die Coneurrenzf&higkett eines Gesebifte bHin 
nur nach dem Widerstande berechnet werden, den 
es in den schlechtesten Zeiten zu leisten vermag. 
Die guten Zeiten, wo alles verdienen kann, weil 
Preise bezw. Frachten sich hoch halten, entscheiden 
nicht, sie kommen beiden zu gute, dem concurrena- 
fähigem natilrlioh noob mehr als dem andern. Der 
PrBistein liegt in den sehlechten Zeiten, und in diesen 
werden die Engländer uns wie bereits die Amerikaner 
vollends schlagen, wenn wir uns nicht vorsehen. 

An dem Ruin der amerikanischen Rhederei ist 
ganz unzweifelhaft das Schutzzoll - Svstem mit seinen 
unnatürlich boben Eiaenpreisen schuld. Zur Herstel- 
lung eines grösseren transatlantischen Dampfschüb, 
wie die Amerikaner sie gebrauchen würden , ist Holz 
absolut untauglich, und Kisen können sie des hohen 
Preises wegen mit Erfolg nicht anwenden, sie sind 
also vollständig ein Opfer der inländischen Eisenin- 
dustriellen. Eine bestehende, blühende, natorwOohsige 
Industrie, die dem Lande kein Opfer auferlegte, da« 
gegen Millionen einbrachte, hat weichen müssen, 
um die Eisenindustrie zu fördern, um wie es dort 
gleichwie bei uns heisst, die vaterländische Arbeit 
zu schützen*). IKir verstehen nicht die Logik solcher 
Massregeln; wenn ao aeblageade nad vor Augen lie- 
gende QobIdigiDgMi anderer bitareaaen dnreb die 
EiaemSUe in Deateoblaad andi niebt naebgewieeen 
werden können, so sind sie Htchtsdestoweniger vor- 
handen, und wirken wie ein schleichendes, langsames 
tült und verhindern ein kräftiges Aufblühen dorsclbeu. 
Dagegen geht aus der Geschichte der engliscbeu 
Rhederei unzweifelhaft hervor, wie die geschützte 
ladostrie ihre eigenen Kräfte uuterschätii, «eil sie 
nie gelernt bat, aeibstatändig zu geben, wie der Sebnbt 

ein Heer von Gebrechen erzeugt, deren schlechte 
Kill Wirkungen durch das theure Geld der Cousumentea 
ausgetilichen werden müssen, und ferner, welch einen 
enormen Aufschwung eine Industrie nehmen kann, 
wenn sie in der Freiheit sieb aelbat bdfen und alle 
jene Gebrechen beseitigen mnss. Dieser ateht die 
ganxe Welt offen, jene ist an die Grenzen des Hei* 
mathlandes gebunden, ausserhalb derselben bricht 
sie nieder, gleich dem Lahmen, dem die Krücken 
genommen werden. 

*) Sn f[Km. labm gelegt ist der EiüenacbifTbau in Araerilca 
doch niclit Seit dein Heginn im Jahre IStl'.t sind dort nicht 
weniger als 2.01 Schilt'c aus Kiscn Kf'bant, und waren da« sicM 
gerade Fcrry-Boote, sondern es befanden sich darunter 
MUffe von fiOOO T«. ead nekr < 
, 3-4000 8 

„ 8-aooo 9 

„ 1-900O «1 

^,600-1000 41 

«lüO- öOO 78 

r unter 100 T e. 57 

Tb QsaseD Vj\ 
DipHe ä.'Sl ScIiifTe hatten lusamnen einen Laderaum «ga 
197 T., durchscbnittlirb von beinahe 800 T. Jetat trfsa 
jfthrlirh Uber 3(1 SchifTe hinzu; alleia ssn Ddawkre siad 9 pssse 
eiserne Seeschiffe im Bau cwiacheo 1800 8B0P T» ■.a.w. 
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\\ ii' lür den einzelnen (jescliaftsnianii eine genaue 
Bucbtiihrung über alle sein Geschalt betreß'endeu 
Vorfälle, die wohlerwogene Registrirun;; derselben 
in die beiden Spalten des «Soll** and nUabeo", and 
schliesslich eine gewissenhafte luTentarisation zn 
einei- vertrauenswürdigen Hilanz und Finsiclit in 
seinen Status leiten, so werden auch diu Xatioisen 
welche die tortschi eitende Civilisiition mehr und nii lir 
als manui|,'laltige liruppen von Handeltreibenden er- 
scheinen liisst, nur dadorch /.u klarer l'ebersicht 
über ihre Lage kommen, dass sie auf den Zu* und 
Abgang der ihren Wohlstand bildenden Momente 
ein so wachsames als kritisches Aiific halten. Auf 
Grund dieser Erkenntuiss wird der iStatistik ein stets 
wachsendes Interesse zugewandt, und haben beispiels- 
weise Nationen wie die italienische, die deutsche 
u. s. w., welche erst in neuerer Zeit zu staatlichen 
Organisattonea vereinigt sind, viel nachzuholen, 
gegenüber titcren Nationen wie die englische, fran- 
zösische u. a., deren Reichsstatistik sdion nach Jahr- 
zehnten und Jahrhunderten zählt. 

Es bleibt nuu zu bedauern, aus manchen Ge- 
sichtspunkten, dass die Statistik der neuern Reiche 
sich nicht enger au die der älteren aagflSOhlossen 
hat. Die Erklärung liegt freilich nahe genug, denn 
da die letzteren ebenfalls keine gemeinsamen Gruud- 
süt/e befol;,'en, was sich aus dem fiiiliui beliebten 
gegenseitigen Abs])errui>tissybtcin der Vdiker fjenügend 
erklärt, so sicherte doch kein Anschluss an die eiuc 
udor andere Methode die wünschenswertbe Lmhellig« 
koit der Behandlung. Auch waren die leitenden Ge- 
danken über Inhalt, Methode und Ziel der Statistik 
noch vielfach so cntwickolungs- und verbesserungs- 
bedürftig, das» ileni lleiLiucrn ül)er die iiiaiigeliide 
Uebereiustimmuug die Oeuugthuuug über den durch 



Reibung und Concurrenz erzielten Fortiehritt im all* 
gemeinen Sjitem die Waage hielt 

Dennoch wird es schwerlich noch lange mit diesen 

verschiedenartigen Systemen gehen, wenn die \a- 
tionulukünoniie vor einem grossen Zeit- u. Müheverlust 
bewahrt bleiben soll. Der erlnihle mal besclileiiiiigte 
Verkehr der Nationen zu Wasser und zu Laude durch 
Telegranhio, Dampfer wie Segler, und durch die 
Eisenbahnen hat die Völker mnaader so sehr viel 
näher gebracht, dem Handel noter ihnen solche innige 
Beziehuiinen gegeben dass nach Heseitigung der 
alten, theils reellen, tliciU künstlichen Schranken es 
mehr und mehr Noth thut, die gan/.o < icscli.iftslage 
der Völker nach internationalen (icsichtspunkten 
aufzufassen, und die Vorstudien zur Erkenntuiss der* 
selben von allgemein anerkannten und befolgten Me- 
thoden leiten zu lassen. 

Am meisteti gilt dies von der die Entwickelung 
der Seeschitll'abil ljegleiten<len Statistik. Fangen wir 
liier nicht endlich an. uacli gemeinsamen (Irundsiitzcn 
unsere Huchführung zu ordnen , so wird der beste- 
hende schon jetzt absolut unübersehbare Wirrwarr 
an einer völligen Entfremdung riibrcn, and das Pa- 
bliknm immer apathischer sich von den einseitig anf- 
gestclltcn Zahlen niul Sehliissfolgerungen abwenden, 
so oft auch Liebhaber und Freunde dieser Unter- 
suchungen den lilick auf die Vorgänge im Grossen 
zu lenken und aus den Vorgängen Lehren, Warnungen 
und Ermunterungen herzuleiten suchen. Jeder Mensch 
hat einmal das Bedär&iss, di« eigene Lage durch 
Vergleich mit der Lage seines Nachbarn näher kennen 
zu lernen ; wie soll er es aber anfangen und wie soll 
er daraus lernen, wouii ihm der Schlüssel zur lieur- 
theilung des Naciiharn tehlt oder er decsen Lag« in 
enteteilendem Lichte sieht! 

Wirvnrdeu zu diesen Betrachtungen von Neuem 
angeregt, als das .deutsche Handelsblatt*' in letzter 
Zeit aus der Feder "Hös XationalÖlconomen Laspcyres 
in (Hessen einige Studien nhos das Wachstlium und 
den gegeuwärligen Bestand der Ilaudelsniariiicn von 
Deutschland, Frankreich und England brachte, und 
der gelehrte Verfasser am Schlosse seiner Abschnitte 
sich zu Bemerkungen TNanlasit findet, wie, daai 
„die Zahleu nicht ermuntern, daraus Schlfisae itt 
ziehen", dass ..erst seit 1«71 die Daten, welche uns 
das statistische .\mt liefert, für eine geschicht- 
liche Vergleichuug einiycrmasseH, wir sagen ausdrück- 

' Digitized by Google 



194 



lieb einigermäüä&o, brauchbar siud', oder sieb selber 
dtUn resuoiirt, „dass eiue Vergleicbung derHMdMt* 
WMnam DeaUohland« in Tenchiedflaeo Jahren vor vnd 
Baeb I87S ohne Werth ist, «eil die Statirtik nicht 

nach gleichen Normen gemacht ist", und ^dass eine 
Vergleicbung der verschiedenen Staaten nach Zahl 
and Tragfähigkeit der Schiffe v on sehr problemati3cbem 
Warthe ist, da nicht in allen Staatea dieselben Arten 
TOn Schiffen in die Statistik auigenommen werden*, 
Ci^ «V Da hiarbai awidriicklich OBMrar itatiatiioben 
Atnflibransm Ober di« EfttviokelanK der Handelsflotte 
TOn Deutscliland und ficlar anderer Nationen in ver- 
schiedenen Nummern dieses Blattes gedacht ist, und 
hinzugefüKt wird, dass „die UeberHügolung der deut- 
schen Marine durch die französische nur eine schein- 
bare sei, und es zu untersuchen bleibe, ob nicht die 
Uabcrflttcaluof dorcb die italienische und Borwajpaehe 
Kleiebfaln eine adieinbara sei", so glaobea «ir mit 
einigen Worten aar Klarstelluog der Daten beitragen 
zu sollen, so wenig auch Jemand, der mit wissen- 
schaftlicli controlirbaren und controlirteu Wabr- 
nebmungeu za rechnen gewohnt ist, Lust zu diesen 
»unTergTeichliehan* Zürn dar hitematioaal«! 8la- 
tistik baben nag. 

ZoDlchst mag daran erinnert werden, daMnnaare 
Erörterungen über die Entwickelung der deutschen 
HandelsHotte sich auf die »amllicheu Listen etc." 
des Ueichskanzleramts stützten, hIs dem uns am 
meisten zugänglich erscheinenden, und mit den meisten 
PÄtensionen auftretenden Material. Unsere Zusam- 
nanteUangen und SchlUtae, bei denen nicht selten 
auf die mehsdnden Gninds&tze hingewiesen ist, rer- 
dienen also, da ihre Form nirht angezweifelt wird, 
ihrem Inhalte nach dasselbe Vertrauen wie die Ori- 
gjnallisten selber. Mehr ist nie beansprucht worden . 

Daneben haben wir nicht versäumt, uns daran 
za erinnern, das« namentlich Terschiodene Schiffs- 
daaaificatioas*GeseUsohaften, die freilich keinen „amt- 
lichen" Charakter tragen, doch lebhaft nud zwar 
jiiclit lilos-i bmtfsmassig wie angestellte Beamte, son- 
dern ye^ichäfhtHtisjiig mit ihrem üeldbeutel dabei in- 
teressiri sind, auf die Bewegung in der Schifffahrt, 
besonders den Zu* und Abgang in den Marinen, ein 
wadisames Auge za halten , und dast daa Badlbfniss 
nach Vergleicbung sie längst gezwungen hat, plan- 
Inäs^iige Normen bei Aufstellung ihrer Listen walten 
zu l;l^sen, welche von aller Plusmacherei und Schön- 
färberei absehend, die nackten Thatsachen hervor- 
treten lassen. So IBkrten wir aebon 1875 ia Nr. 19 
der Hansa an, dass 

im Jahr» 1B7() and im Jahre 1874 
Grossbrtaiiu. Hx. Sch. v. 6 9i>3 158 To. 20 &S8 Sch. t. 383 763T. 



Ver. Staatru 
DeaUchleuid 
Konregcn . . 

lUliea 

Fnakreieb. 



7 0.'5 

S396 
«M» 



„2*X)607 „ 

„1016044 „ 

„ 989882 „ 

, 907 570 „ 

, 8910!» „ 



6 869 
3 483 
4464 

4343 

3 780 



2 181 659 , 
852 789 , 

1 349 m , 

1237 810, 
736 826, 



n. a. «. n. a. w. 



»n haben. Wie dieaa Zahlen 
irgend welche Veranlassung geben, eines Lftngem 
danuf zu dringen, dass man bei französischen Scbifls- 
liatan ja dlo ca. lOOOO kleinen Fischer- etc. Fabr- 
smge eliitiuiiren müsse, ist uu^ nicht ersichtlich. 
Wir haben überall nur au „Seeschiffe", d. h. sccfähige, 
für die kaufmännische Kauffabrteifabrt bestimmte 
Schiffe, die z.B. bei ans über 50 Cbm. = 17.65 K. T. 
aind, gedacht, und glauben auch, daat Fahrzeuge 
solcher Art auch nur unter den Scbiflen vorstehender 
Liste vermutbot werden dürften. Jedenfalla ist die 
untere Grcn/o eher höher, Tiallaiekt 50 B. T.» als 
niedriger anzunehmen. 

Da nach dieser Liste (entnommen einem Vortrage 
des Herrn Henij Jeuia, Mitgliedaa der Königlichen 
Geographischen Gesellechaft zu London Tor der sta- 
luetischen Gesellschaft daselbst) Deutschland mit der 
Tonnenzahl seiner Handeismanne aus der dritten in 



die fünfte, und mit der Schiffszabl seiner Marine aas 
der vierten in die sechste Stelle rückte, so haben 
vir, aobald aas waitores Mat ari aL and swar daa aiul. 
Handalaamts, welohea «att mehr d«no 100 Jabreo aar 

Schiflsstatistik ein wachsames .\nge leiht, zugänglich 
wurde, ebenfalls mitgetheilt, dass nach dort geführten 
Tabellen 

Grotsbritaon. Ende 1875 . 6 (X57 701 To., ia DaBpfm 1 »43 197 T. 
Ter. Staaten Mitte 1875 

in frotser Fahrt 1 .'i68 827 „ , 191 689 , 

in Kttitenfahrt 3338 390 , , 976 979, 

Norwegen ... Ende 1875. 1245 2'.<3 „ , 30 295, 

DeuUchland. „ 1874.1068 383,, „ 189 908, 

Fraakreich.. , 1874.1 037 272, - 194516, 

Italien „ 1874.1031 889, « »870« 

etc. etc. schwimmend hatte. 

Eiaa abfiwhe Raehoang hier wia dort argiabl, daaa 

bei GroMbritannien Schiffe vea dnrelMeka. 800To.rcsp.ttlTe. 
, denVcr.StasteD , , , ^ - " - 
, DeaUehlaad... , , , |M « , 245 . 
, Norweiea .... • Si»"2^" 

n • . , ?S " - ?S • 

, ftaafasid..... » , , 180 , , 195 , 

Register gemeint waren, also die kleinern Schiffe — 
die man. namentlich in Amerika, aber nicht mit den 
in der Kiistenhihrt beschäftigten fÄr identisch halten 
darf — jedenfalls ausgeschlossen waren. Da die 
Unebenheit der Zahlen vor weiterer Discussion warnt, 
so haben wir auch daoials nicht Tenacht, in aia eta- 
zudringen. 

Uebrigens will es uns scheinen, dass, wenn die 
Sachlage eine unbefriedigende genannt werden darf, 
um so nulir darin eine Veranlassung ließt , baldmög- 
lichst mit Schritten zur Anbahnung internationaler 
Schiffsstatistik vorzugeben, und würde es nach un* 
eerer Ansicht den jännten Mitarbeitern auf dieaam 
Felde wobl anstehen, die «ratea Einleitungen dasa 
zu treffen, und im weitem Verfolg der Unterband- 
lungen von den Erfahrungen und Ansichten der äl- 
teren Cüllegeu gefälligst Notiz zu nehmen. Bei dem 
allseitigen Interesse, welches die Materie in Anspruch 
nimmt, werden die romen am ao weniger hbderlieh 
sein dürfen. 



m 

cblsesleaha 

Haipkong. 

Von Kapt Waihr, Führer des 3Mst. Schoonors „Japan". 
Unter die Hifen Cbina's, welche durch den Ver- 
trag von Cbifb trom 1. April dem Handel geSfinet 
worden, gehört aaob der Hafen Uaipkongt über den 
Naebstebendea berichtet wird. 

Haipkong wurde Ende 1875 dem Handel mit eu- 
ropäischen Nationen eröffnet. Der Fluss Lacht Huen*) 
(wie derselbe im ("hina Pilot und auf der englischen 
i Admiralitätskart« vom Tongking Golf 20t>2, 1875, 
genannt wird) loBndet auf ungefähr 20<* 40' N. in 
Vitien Armen in den Golf von Tonkin. Degenige 
Floaaarm, weldier sieh anmittelbar an der Oetaeite 
der Halbinsel Do Son und der kleinen Insel Hön 
Dau in SSOlicber Richtung in den Fluss ergiesst, 
wird von Seeschifl'en nach Haipkong beuiitzt. Der- 
selbe bildet bei seinem Ausliu.sso 7.woi Uarreu, eine 
äussere OSOlich von Point D6 Sun, und eine innere 
NNWlich von Point Dd Son. Znr Anaegelaog dea 
Retiera bieten die Norwaj Inseln ein gntee Merk; 
dann steht oben auf der kleinen ca. 11'5 Fuss hoben 
Insel Hön Dau ein Haus, von welchem Nachts ein 
festes wcis-tcs Feuer brennt, das bei klarem Wetter 
ungefähr 10 Sm. weit zu sehen ist. Auf dieser Insel 
soll sich von den drei für Haipkong angestellten 
Lootsen einer aufhalten für ankomm e nde Schiffe. 
Man kann sich jedoch nicht hieraaf verlaasen. Als 
ich mit dem Schiffe ansegelte, war ebenfalls kein 
Lootse auf der Insel; ich ankerte deshalb, Hön Dau 
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BWiW peilend. 2 Sm. «ntfemt. AadttM« Tages 
wchete günstiger Wind ram Aufsegeln , «od um keine 

Zeit zu verlieren , setzte ich bei steigendem Waater 
Segel, und steuerte, da das Schiff nur 11 Fuss tief 
ging, übt-r die aussero Barn"', p.issiitc pLiiut Dö Son 
dicht AD Backbord, und erhielt bei den zweiten Fischer- 
ttOdma ttnen Lootsen. Ich verweiM hi«r «of die 
gltm aeoen französischen Karten: 

1. Tonquin, Carte proviioire des Embouchures 
des Revieres des Provinces de Hai-Duong et Qang- 
Yen, executes on 1874 par lleraud et Houillet 187ö. 

2. Tonquin, Plan provisoire de reutrt'e et du 
Cours du Cua-Cam de la mer k Uaipkong. leve en 
1874 par Heraud et Bouillet. Depdt dee Cartee et 
Plans da la Marine. 1875. 

Die Gezeiten sind sehr unr««gelniäs$ig, gewöhn- 
lich nur eine Gezeit in 24 Stunden, bie Lootsen 
scheinen sogar selbst nuch nicht genau Kescheid 
darüber zu wissen, ebensowenig über den Wasserstand 
auf der innern Barre, auf der weniger Wasser steht, 
als aaf der nasseren. Der Boden der letzteren be> 
steht aus hartem Sande, und ergaben schnelle 
Lothungen unebenen Grund. Auf der inneren Barre, 
sowie im Fahrwasser (Ils Flusses i*t MiKlde-Grund ; 
sobald hier das Loth härteren Boden anzeigt, kommt 
man den Bänken an der «inen oder Mdem Satte des 
Fahrwassers näher. 

Als wir anssagelten, begegneten wir aaf der in* 
nern Barre einem nach Haipkong dampfenden franzö- 
sischen Transporter, der nach ungefährer Schätzung 
\^^^—\^'| Fuss tu-f ging; gleichzeitig hatte aobon ca. 
1 dtundü Ebbe gelaufen. 

Auf die Lootsen kann man sich nicht recht ver- 
lassen. Vor dem Winde segelnd geht es mit ihnen 
sehen, aber wenn s{es.B. mit günstiger Gezeit and 
Gegenwind unter kleinen Sogein auf dem Flusse 
treiben, oder dergl. Schiffsmanöver ausführen sollen, 
so muss man ihnen dabei ein wenig unter die Arme 
greifen. 

Ein Schleppdampfer ist nicht vorhanden. loiUr 
Lootse hat sein eigenes ein- oder zweimastiges Fahr- 
seag. nnd fShren dieselben die französische Flagge 

am Knauf. 

Von Point Dü Son liegt Haipkonc noch ungt-führ [ 
12 S:n. in NNWlicher Richtung Hussautwiirts. Das 
ganze grosse Delta-Uehiet des Flusses besteht aus 
michtbarem Boden, auf dem fast nar Reis gebant 
wird. Die nnzftUigen kleinen and groisein Fiassanne, 
la doMB die Flnth hoch nnd weit landehiwttrts steigt, 
erlcidltsrn «^cht ilie Bewässerung der Felder, sowie 
auch den Vcrktilu . Haipkong selbst ist bis jetzt nur 
erst ein von .Vnaiiiitcn , Cliitioscri und t iiiigen Fran- 
zosen bewohntes schmutziges Dorf, und ist so zu 
sagen nur der llaieu für die ca. 50 Sm. weiter äuss- 
aulwärts lie^de Hanptstadt Hanoi (Kaicbo?), denn 
die ans den Sehiffen fn Flntsfahrxeuge gelöschten 
Qfltar werden sofort in denselben auf den hei Haip- 
kong in den Ilaupttlussarm mündenden Vevbindun^'s- 
arui nach Hanoi verschifft; umgekehrt findet dasselbe 
mit Fxportwaaren statt. Die Güter werden in Haip« 
kong nur verzollt, aber nicht daselbst gelagert. 
Der Import- sowohl wie der Exporthandel ist ganz 
in den Händen chinesischer Kauflente. 

Da das Gebiet bis jetzt nur erst unter franzö- 
sischer Prutection ist, su befindet sich auch nur ein 
französischer Konsul in Haipkong und kein Konsul 
einer anderen enropäischen Nation. Derselbe hat 
eine Compagnie Uannesoldatsa and ein Kanonenboot 
als Deckung. 

Beim Eiuklariren des Schiffes gieht man die 
Schiffspapiere an den franz. Konsul ab ; ein Kiugaiigs- 
manifest mit Aufgabe des Werthes der darin vei"zeich- 
neten Güter aber an das Zollhaus. Die Scbiffsab- 
gaben an Letzteres betragen V» Taels pr. Reg, T., 



wenn das Schiff ein- and ausgehend Ladung hat; 
Schiffe nur einen Weg mit Ladung, zahlen weniger; 

und Schiffe mit Ballast ein und aus habca ksiac- 
Abgaben an das Zollhaus zu entrichten. 

Das Lootsengeld beträgt i 15 pr. Meter, wubei 
I mir der Lootse den Fuss — 0,3048 Meter rechnete. 
Gie Münze des Verkehrs sind die reinen mexik. 
Dollars nnd französisches Geld, i 1 = & Fr. äö Cent. 
Steinballast kann man wohlftm ton ünkostmi 
I los werden. Kulis zum Löschen und Laden sind 
billig. Sonstige Handwerker für Schiffsarbeiten sind 
nicht vorhanden. 

Frisches Fleich und Gemüse haben Mittelpreise. 
Kartoffeln werden importirt und sind deshalb thener. 
Sonstige europäische Schiflsartikel sind nicht erhftl^ 
lieh. Stan- nnd Brennbolz, wenn es gerade ror* 
haiiilt n ist, billig. Ich kaufte mit einem andern Ka- 
pitaui eiu kleines Fahrzeug voll, und bezahlten wir 
für je <iü Piouls i 7.25. 

Bisher sind meines Wissens nur von Hongkong 
aus Schiffe nach hier gechartert worden, und zwar Ar 
hin nnd zuriiek in fall mit ziemlich viel Liegetagen ; 
Knlis fBr Laden nnd LSschen frei. Der Sunercargo 
des chinesischen Charterers fahrt mit, und nimmt 
auch gewöhnlich gleich das Geld mit an Bord zum 
Einkaufen der Ladung in Hanoi. Die Ladung der 
.Japan" von Hongkong nach Haipkong bestand ans 
allerhand StQckgatwrn, Theo, Medizin, BaumwoUen- 
garne und Zeuge, Eisen-, Glas- nnd Lederwaaren, 
Opium, l'apicr, Wollenstoffen. Zurück nach Hong- 
kong gab es Reis. Reismclil. Hauinwolle , Zinn, rohe 
Stöcke zu Regenschirmen, Gabierwurzeln zum Färben 
(dieselben verursachten einen solchen Dunst im 
Schiffe, dass im Räume Alles nass war), femer Me- 
dizin, Kisten mit Seidenseagen , Felle, H6rner, 
Hanf etc. 

Unkosten der ...Japan", 270 T. Reg., Aufenthalt 

vom 12, bis ;!(.(, Nuv is7t; : 

Lootsengeld eingehend (leicht geladen). 4r>.B6. 

ausgehend do. „ 52.50. 

Abgaben an das Zollhaus. . . .Taels 81 = , 1 12.50. 

Compradorerecfannng „ 42. — . 

Stau- und Brennholz. . . .' ., 7.25. 

3} Tonnen Trinkwasser „ 4,20. 

Während unseres Aufenthaltes in Haipkong war 
der Himmel fast immer bewölkt und hatten wir sehr 
viel anhaltenden feinen Regen. Kachts war es oft 
recht kühl. — 

Bemerkumjen über äie Seite: 
Hinreise: Den 2. N'ovhr. von Hongkong. Am 
ö. Xovbr. umsegelte ich in ca. 10 Sm. Entfernung 
(las Südynde von Hainan. Im Golf hatte ich den 
Wind meist zwischen Nord und NO, meist frisch, 
und kreuzte oft mit gerefften Segeln, bei knraer 
krapper See. 

Rffekrefse: Den 1. Dee. segelten von Haipkong. 
Am 4. Dec. Abds. stach ich Ton Yulikan Pniiit über 
nach den Paracols mit ci-st östlichen aber bald bis 
NO aufräumenden, meist frischen Winden. 5. Docbr. 
auf 17« 5' N. u. 110" 17' O.. Strom S Wz WjW, 12Sm. 
6. Dec. auf IGM'N. u. III« 23' 0., Strom SOzS, 
22 Sm. Bei der kleinen Insel Passoo Keah sah ich 
zwei Schiffierdschnnken zu Anker liegen. Blieb über 
Stouerbordbug liegen bis 10. Dec. in LU ° N. u. 118*0. 
Am 14. Dec. NWIich von Cap Bolinaö in 17« N. und 
1 18< 0 0. stach ich über nach Hongkong. Am 16. Dec. 
unweit der Pratas, erhielt ich jedoch einen schweres 
Stägigen Sturm, von NNW. bsjginnend und bis NO 
sich drehend, begleitet von einem ausserordentlich 
schwerem Seegange. Stromversetzung in diesen .3 
Tagen West 40 Sm., WJS 45 .Sm., SWzWJW :]»)Sm. 
\ Ich musste deshalb Cap Bolinoo zum zweiten Male 

i machen und erreichte nun erst an 83. Deobr. Hong- 
kong. 

üiyilizea by GoOgl 
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Ml. ffitif, KivhMUM ^< 

— m. Am 7. Juni starb in Bremen plötzlich in 
der Blütbe des MannMalten ein Mann , der in kurzer 
Znt «ich in den RhederkraiMD an der Weser Ver- 
innen und Achtang erworben , und durch gediegenes 
'Wissen, Pflicbttrene und mosterhafte Ordnungsliebe 
n in leiclieni M:isse verdient hatte. 

Dispacheur Kaufmann, bei seiuem Tode 49 Jahr 
•It, fing seine Laufbahn in der Kanzlei der Haudcls- 
kammer zu Bremen an: seine Strebsamkeit und sein 
Drang snoi Lernen fUbrte ihn indessen bald auf wei- 
tere Bahnen, indem er in das Haus der Herren 
Bauck & Finke eintrat, um später als Tbeilhaber 
der Finna mit Erfolg iii dem nanuigreiolMB GaaehifU 
XU wirken. 

Die grosse Neiguug zu contemplativer Thätigkeit, 
Tor allem die grosse Sprach- und Rechnenkunde, 
lieas den Verstorbeneu vor etwa 10 Jahren noch 
einmal Carri&re wechseln. £r suchte und fand bei 
unserm nun schon seit 2 Jahren verschiedenen Freunde 
Heinrich Tccklcnborg Aufnahme als Thcilliaber in 
beiiiein Dispacheur-Comptoir, und wurde nun bald 
bekannt und beliebt bei den Rhederu namentlich an 
der Uuterweser, die ihm grosses Vertrauen schenkten, 
ttiid oft seinen Rath in schwierigen HayarieftUen ' 
anoliten und befolgten . Seit Tecklenborg's Tode vor 
zwei Jahren setzte er allein das nunmehr fast ein 
halbes Jahrhundert bestandene u. von dem Scliwicgur- | 
vater Tecklenborg's , Hrn. Köcheln, gegründete Dis- 
pacheur-Geschäft fort. Nach Tausenden zählen die 
durch dasComptoirKdokeln-Tecklenborg-Kaafiaaiin 1 

SegangenenDispaehen, welches, da Kaanaann keinen | 
[itarbeiter hatte, eingeht. 

Der Verstorbene erhielt zwei Mal ehrende Zeichen 
des Vertrauens seiner Mitbürger, indem er lür die 
Kaufmanuscbaft als Vertreter in die Bürgerschaft 
bemfen ward. 



Br. JL Pttammn't Ttofiiiikarl« itt grotMi OMtm. 

VerRl. Pet. Geograpli Mittli. 18T7, Beb IV. 

Die Geschieht* der litfttmtmufm datirt kaum 
SO Jahre zarnek. Vor dieter Zeif Desehrilnkte sich 

eine Hystematische Erforschung der Meerestiofo auf 
eine Sondirung der europäischen Meere längs der 
Küsten des ("untincnts. namentlich dor Ostsee, der 
Nordsee and des Kanals, und des von alter Zeit her 
lings den KSsten bekannten oder als gleichmässig 
„tief" vorausgesetzten Mittelmeeres. Lucas Johann 
Wagner aus F.nkhnysen hat uns vom Jahre 1686 einen 
..SpRv'ol der Seefahrt" hinterlassen, in welchem er 
Ostsee-, Nuidsee- und Kaual-Küsteuliefcn aufi'ührte; 
ein neapolitanischer Baumeister Leo Batista Albcrti , 
bat nach der im Jahre 1620 erschienenen Cosmo- 
graphie von Jos. Blancanas ein Tiefen-Fall- Loth con- 
struirt, durch welches er nach mathematischen 
Cinindsätzen aus den an bekannten Tiefen ermittelten , 
Zeiten des Fallens eines Bleistücks und des Steisens 
einer beim Aufschlagen des Bleistücks am Grunde 
sich loslösenden Korkkugol unbekannte Tiefen bo- , 
rechnen wollte (rergl. ?escbol Uescb. d. Erdk., 8. äUO). i 
Unsere Qbrige Knode der Meerestiefe beschrankte | 
sich auf nnziisaniinenhiinfrenile gelegentliche Loth- I 
würfe, nach denen man bis zum .Fahre lf^;i8 hin k4ium 
grössere oceanischo Tifici) aU l'J(H) Kaden kaiiuto. 
So konnte denn auch llnmh ililt noch mit Hecht im 
Kosmos sagen: „„die i'ielcn des Oceans und des 
Luftmeeres sind uns beide uubekannf"*. 

Dennoch giebt es eine Anzahl F^gen, deren 
Beaiitwortuti;: raitder Erforschung der Tiefe des Oceans 
im cn5;^tcu /iisammenhange steht. Sie sind sowohl 
]f)-iiLt(.si in r als mehr iri.<isensrJiaf(lir/irr .Natur. .\Ilc 
Seefahrer vor und nach Columbus, die um jene Zeit i 
der grossactigea Ansdebaung unserer Kenntaiss des | 



Festen und FMssigen aaf der Erde hinansfiibren in 

den atlantischen Ocean, achteten mit gewissenhafter 
Genauigkeit auf die Erscheinungen der Fluth und 
Ebbe, und wenn auch der Finfluss des Mondes auf 
die Zeit des Kintretens der äusseriicb leichter er- 
kennbarere war, so fknd naa doch schon damals, 
dass bei derFlntb-, wie fibeviiaupk bei Jeder Meerea-, 
ja selbst Flnss-StrSmani; die Wassertiefe von besttm- 

iiieudem Einflüsse war. (F.s ist wichtig dies zu COn- 
statircn, weil bekauullich in neuester Zeit das Erd- 
beben von Simoda ISM, und namentlich das Erd- 
beben von Arica 1868 die (ielegeuheit geboten haben, 
durch Combinatiou der Festlandszeiten der Fluth* 
wdlen mit den Hawaii und Aaokland-Zeiten derselben 
die darebsehnittliehe Tiefe des swisehenliegmideii 
Theils des gros>ien Oceans mit ziemlich zntrettonder 
Genauigkeit zu berechnen , bevor noch unmittelbare 
Messungen angestellt waren.) Auch gaben die im 
17., 18. Jahrhundert lebhaft betriebenen >iordfahrten, 
zwecks Walfang, vielfache Veranlassung zur unge- 
flUuren Ermittelung der MeerestieÜMI» sowie femer 
der nberans wichtige Härings- und KabUaufang zur 
Fragt! fuhi-tc. ob auch in grössem Tiefen lebende 
Tliiere sich dauernd aufhalten könnten, oder ob, wie 
luau bis in die neue^1te Zeit gern annahmt die «vn« 
bekannte Tiefe" völlig leblos sei. 

Leider blieben die zur Soudiruug des Oceans 
gelegeiitlioh gebranehten Mitta ttberaU beschr&nkt 
auf das Ton JUters her bekannte Loth mit Leine, 
w-elche-i aber auf prössere Tiefen angewandt, theils 
durch das wonig l)onierkbare .\ufschlageu auf den 
Grund, theils durch das Nachschiessen <ler l-eitü 
(veranlasst durch eigene Schwere oder durch unter- 
seeische Strömungen) die Quelle grösster Irrthümer 
wurde. Noch Ross glaubte ld39--43 swisohen ßca* 
silien und St. Helena mit 4600 Faden keinen Omnd 
gefunden zu haben, desgl. Walsh auf dem Ver. Staaten 
Selm Hier „ Taney" bei 34(>X)Fu83 ausgelaufener Lei- 
iie ; llorrymau von der Ver. St. Brig _Delj)hiu" bei 
äUUOoFuss im mittlereu Atlantic; Denham wollte im 
Sfid-Atlantic mit I. Brit M. 8. .Herald" eine Tiefe 
von 4G000 Fuss gemessen haben, und Parker auf 
der V. St. Fregatte .Congress" gar ßOOOO Fuss an der 
Küste von Hra^ilien. Sic benutzten alle auf Maury's 
Vorschlag Kanonenkugeln, statt des Senkbleies in 
dessen sonst üblichen Form, die leichter zu ersetzen 
und billiger waren, wenn beim Einholen der Leine 
häufig das Gewicht abriss und sammt einem grössem 
oder geringeren Thcile der Leine verloren ging. 

Mit Maurv beginnt fiberhanpt erst die s^rstematische 
l'rfurscluiiig der Tirfe ilcr Oceaiie . welche er zur 
Krkliirung der Meeresströmungen und der allgemeiuen 
Physik des Erdballs verwandte, und mit seines Ge- 
biiifeD Brooke's Erfindung der selbetständigen Ablö- 
song des Senkgewichts von der Lebe and dem nach- 
folgenden Heraufbringeii einer Untergrundsprobe 
als Zeugen der vollendeten Lothung folgten dann 
die ersten glücklichen und sichern Resultate des neuen 
Verfahrens. VVie zu der grossartigen Ermittelung 
der besten Seewege Maurj von der gleichzeitigen Ent- 
deckung der Goldfelder Califomieos HusserliNi ange- 
spornt wurde, so wurde er in seinem Systeme der Tiefsee- 
lothungen unterstützt durch das allmälifj hervortretende 
Hcdürfniss der .\uleguiig submariner Telegraphen- 
linien, welcher eine .uenatiesle Untersuchung der dazu 
in's Äuge getassten Meercsstrecke voranzugehen hat. 
Für die dazu im Kanal, in der Nordsee, im Mittel- 
meer, im AtboUc zwischen England und Nordamerika 
vorgenommenen Arbeiten folgte nun eine Verbenerung 
des Apparats der andern. Brooke's durchbohrte Ka- 
nonenkugel nebst durchgesteckter unten ausgchölter 
Stange wurde, um das Senkgewicht beliebig veriin- 
dern zu können, von Davman durch cjrlindrische 
Metallstfieke nebst dur^furender Peilstaage ersetzt, 
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welcher Apparat nach einigen weiteren Verbeaserungen 
inerst auf I. Brit. M. S „Hydra" bei der Kabellogung 
im Arabischen <iolf gebraucht, und seitdem als Hjdra- 
Sinker zur allgemeinen Verwendung gekommen ist. 
(V'ergl. die Abbildung des von der Challenger adop- 
tirten Apparates in Hansa 1873, S. 202). Indem man 
die Leine zur Verminderung der Reibung mit einem 
(iemenge von Wachs und üel einschmierte, und go- 
naaer die Zeiten notirte, in denen Anfangs und in 
spätern Stadien des Versuches der Sinker hinunter- 
fuhr; sich ferner daran gewöhnte, alle Tiefenmessungen 
vom Boot, und noch später nur vom Dampfer aus 
anzustellen, der allein sicher und an einer und der- 
selben Stelle der See sich zu behaupt«D vermag, 
femer dessen unvermeidliche Bewegungen möglichst 
unschädlich für das Einholen der Leine durch An- 



bringung der elastischen Heromwerke (Accnmulatoren) 
zu machen lernte, endlich die immer etwas unsicher 
bleibende und bedeutende Reibung verursachende 
Leine durch Pianoseiten ersetzte, — ist man jetzt 
dahin gelangt, dass Tiefenmessungen bei einiger Vor- 
sicht, unter guten atmosphärischen Verhältnissen und 
von Bord dazu besonders eingerichteter Dampfer mit 
voller Aussicht auf guten Erfolg und zuverlässige 
Resultate können unternommen werden. 

Zum Beweise mögen dienen die von Dr. Petermann 
angeführten, zum Zwocke der Kabellegungen ange- 
stellten, Tiefen-Untersuchungen von Berryman und 
Brooke auf der Linie Ncwfoundland -Valontia 1850, 
die von Dayman auf der Linie Newfoundland-Azoren- 
England 18ö7, die von M' Clintock auf der Linie 
Faroer- Island -Grönland- Labrador 1860, die von 




Toreil und Otter bei Island 1861 und 1868 und von 
Sars an der Norwegischen Küste, fiir Fischereizwecke, 
und für allgemeine wiascnschaftlicho Zwecke die von 
Carpenter und Wyville Thomson auf dem Küstenwacht- 
schiff „Lightning" im Norden Englands 18()H, im 
Westen und Süden Irlands 1869, und mit Jeffre^-s bis 
Gibraltar und Malta im Jahre 1870 angestellten 
Messungen. 

Während so der Atlantic in immer weitern Strecken 
durchforscht wurde, und die englische Regierung all- 
mälig den Plan zur sog. „Challenger''- Ex])edition 
fasste, welches Schiff denn vom Dec. 1872 bis Mai 
187r> alle Meere der Erde zum Zweck der Tiefsee- 
forschungen befuhr, nahmen sich zuerst die Amerikaner 
der bis dahin völlig vernachlässigten Südsce an. 



Wieder war es ein Kabelproject, nämlich das von San 
Francisco nach Yokohama in Japan, welches den 
Amerikanern die äussere Veranlassung zu den ersten 
Arbeiten in 1873 gab, während eine mehr wissen- 
schaftliche Frage . die Beobachtung des Venus-Durch- 
ganges unsere „Gazelle" von 1874 — 1876 durch die 
Südsee führte. Auf diese drei Expeditionen, welche 
aber eine ganze Menge einseli\cr Reisen umfassen, fusst 
die neueste Karte von Dr. Petermann, dl« tnU Ihrer 
Art, welche alirs iber die SnJiee vorkaidene TertraieBs- 
wnrdige ■alerial lasaMHrnfRsst 

Mit vollem Rocht hat Dr. Petermann als Maass 
für die Tiefen seiner Karte „selbstverständlich" das 
Orisinalmaass der grossen Expeditionen, den eng- 
lischen Faden beibehalten, und nicht Meter ange- 
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nomBum %ie mMr« Adm&mKtit .üm mit den M«t«r> 

inaass durchzadringeo, urd us nicht auf einen blossen 
Lokalwcrth zu beschrönkeu, müssten von unserer Re- 
gierung grosse Mittel — MillioDcn aufgewendet 
werden, um die Tausendc von Seekarten anderer 
Msblmnden Nationen mit dem neuen Tiefaeemasse 
A«o lienunnuteb«». Za der «o abenritgeiul in Qe- 
braneh befinolidien Seenefle (60 = 1 *; ttoht der 
engl. Faden in viel besserem Verhriltnisü als der 
französische Meter, da ziemlich genau lUX) (genau 
1014) Faden auf eine Meile, vom Meter aber 1655 
anf eine Meile gehen. So werden auch Menschen- 
alter und darfibcr hinaus Faden und nicht Meter für 
Seetiefen naaeMbend bleiben , ebeoeo wie der Green- 
wioli Meridian fnr die Längengrade nnieri Planeten." 

Zufolge Petermanns Karte, von welcher wir uasern 
Lesern aber nur eine ganz entternte VorNtellung 
mit vorstehender Verkleinerung geben können, die 
höchateus den guten Willen documentiren mag, 
bildet die SUdsee ein Becken von einer ziemlicb 
gleichmässigen Tiefe von 2 — 3000 Faden, in wel- 
chem also die Berge der Schweiz untertauchen 
würden, ohne iiusserlich sich besonders bemerkbar 
zu machen. Am steilsten ist wie gewühniicb der Ab- 
fall längs der ebenso steil ansteigenden Westküste 
Amerika's, wo auf der ganzen weiten Strecke von 
Diego Ramirez in ö6** S. Breite bis zu Vancouvers 
Eiland in 50» N. Breite die 1000 Faden Tiefen-Linie 
kaum irgendwo mehr als 60 Meilen, die 2000 Faden 
Linie kaum je mehr als 100 Meilen von der Küste 
abhegt, und nur in 40" S. Breite letztere Linie einen 
weiten balbinselartigen Vorsprung bis zuO?" W. ein- 
schlieast, dem noch ein kleineres Plateau von weniger 
alt 9000 Faden Tiefe zwischen 106* W. u. 121« W. 
vorgelagert ist. (Des Oceans kundige Leser werden 
diese höhere Lage des Meeresbodens gern mit der 
dort an der Meeresfläche erktntibareu Gabelung der 
grossen östlichen Driftström nng cumbiniren, die dort 
in den nördlich ziehenden Peruanischen Küstenstrom 
und den südöstlich ziehenden Cap- Horn -Strom sich 
theilt.) Sonst ist der ganze stille Oeean eBdlich 
der Linie bis zu den in 135" West beginnenden 
niedrigen Inseln, den Martiucsas und westlicher be- 
legenen Insel-Gruppen von einer gleichmässigen Tiefe 
TOU 2 — 30<J<j Kaden, aus der die Juau !• ernandez.*) 
(8000'hoch) die Oster, die St. Kcli.v-Insel und die Gala- 
pago« als einzelne sclurofistePiks oder kleinere Plateans 
annraffeD. Auch der nördliche Paoifio iat bk 160* resp. 
140<* W. von derselben sich gldc^Uetbenden Tiefe, 
die uatürlicli nach den Sandwiob- und westlicher 
belegenen Inselgruppen und in ihrer Nähe ringsum 
ebenso abnimmt wie im SUd-Pacific. Dabei ist be- 
merkenawerth, dass alle südlichen wie nördlichen 
Inselgrappeo nnd die anhängenden Riffe eine Bich* 
tnng von 080 nach WNW erkennen lassen, and daas 

zwischen ihnen die tiefen Meereseinsonkungen gleiche 
Richtung haben. Soiiaiüi aber !)ietet der \ord-Pa- 
citic die Eigenlhümlichkeit , d.ass in ihm grosse Ge- 
biete weit grössere Tiefen bis über 40<XJ Faden auf- 
weisen. Längs Nipon, Jesso und den Kurilen finden 
wir im Abstände von kaum löO Sm. vom Lande die 
See bis m 4655 Faden tief, eine fast gleich tiefe Uane 
Stelle von 457.') F. gleich südlich der Ladronen- 
Inseln, und eine grössere Stelle von 4070 Faden nördl. 
iiO" N. und um ITH" () . wcK lio im Vereine mit der 
Japan-Tiefe beiläutig die amerikanische Kabellcgung 
in nfirdlieher Richtung unthunlich machte. .\l)er an 
diese — grösste — Japan- Tiefe, welche ofiTeubar 

*) Atm. Die bekannte Robinson -Insel, auf welcher der 
„Sailing-matter^ Alexander Selhirck 1704 gelaadci wurde und 

4 .laliro in v<)llii»pr Einsamkeit zubrsihti-. Nach «einer Er- 
l.i^iins iilirrtfiili er seinen lirrirht an den Kuinauscbrcilicr Daniel 
Defoe, und ilessen «lamaU mit ItKilit lieriihinter FftJer ver- 
dankt die WpU tlie alU)ekannte Kriäliliine vni Iloliinsdn Cru^iijf, 
die dann für diu cioxclaen Linder weiter zugeschnitten wurde. 



nÜ dem bekannten Vnroriwo» oder 8ehvartwaieer>' 

Strom correspondirt, schliesst sich die sogenannte' 
Tuscarom- Tiefe von — 44.XI) Kndeu, über 12* 
bis 20 " Breite südlich der Aleulen und zwischen 
145" 0. und 140» W. sich erstreckend mit einem 
südöstlichen Ausläufer am westlichen Xheile bis za 
170° 0., den nach kurzer Uebong des lieerasbodaiii 
sich wieder die sog. Ammen>Tiefe xwisehen 180* «. 
1700 w. und auf 20» N., und die Belknap Tiefe gleich 
südlich der Sandwich-Inseln abwischen 20" N. u. O^N. 
und 168 "W. bis 152 ''W. unschliessen. 

Ausser diesen Xiefoobecken finden wir noch die 
sog. Chaltenger>Tiefe von 8—4000 F. gleich östlich 

der Ladronen, die Nares-Tiefe südlich der Carolinen 
von 2 — :'>^ßM Faden, und die Miller- und Hilgard- 
Tiefen NO resp. NW der Phönix Inseln 3 — 4<J»J0 F. 
tief. Line schmälere Einsenkung, südöstlich Neu- 
Caledonien und bis nördlich von Neoseeland meh er» 
eratreckead, ist die Gazelle-Tiefe benannt, von 2 bis 
3000 Faden, während nordöstlich davon die Carpenter 
Tiefe liegt, ebenfalls J— :KXX> F. haltend. Endlich 
finden wir zwischen Neuseeland und Neuholland noch 
die weitgedchnte Thomson - Tiefe, aber wieder nur 
von 2—3000 Faden und die ähnliche JeSreys - Tiefe 
recht s8dlieh von Nenholland. 

Das ist in groben Zügen das unterseeische Itild 
des Meeresbodens des (irossen Oceans. Eine an- 
schauliche Vorstellung giebt der Anblick der in je 
5 verschiedenen Farben- AtMtufungen, blau für die 
See, braun fnr das Land gehaltenen Potennann'seben 

Karte. r)abri ist von selbst klar, d.i'^s die 6öS 
I Lothuugen der Tuscarora (Mf) im Nord-, 107 in» Sfld- 
I Paciticj, die ;j;j2 I.othungeu der Challenger, und die 
I 41 Lothungen der Gazelle (letztere südlich der Linie), 
im Ganzen also 1025 Tiefenmessungen der Phantasie 
j des Forschers noch grossen Spielraum lassen. Dar- 
j fiber mag sich Jeder sein eigenes Urtbeil bilden: da 
Dr. Pctemiann die siimmtlicheu Messungen in fort- 
laufenden Serien an Ort und Stelle eingetragen hat, 
I 80 bleibt uns nach liingerm Verweilen über diesen 
I Routen und dem vergleichenden Studium der Lage 
der Inselgmppen und der angegebenen Tiefen zwischen 
ihnen nur zo gestehen übrig, dase die gaaxe Darstel- 
lung, des positiv Gegebenen sowohl wie des nach 
Analogie .Vngenommcnen einen hohen Grad von Wahr- 
scheinlichkeit für sich hat, und als Denkmal ange- 
strengtesten Fleisses, gi ossartigster Combinationsgabe 
und uiufasscudsten Wissens unser .Staunen und unsere 
Bewunderung hervorruft Dass ausserdem die äuseere 
j Frscheinung in Farbeaton und Schrift eine tnseersl 
' wohlgefällige und anmuthige ist, bedarf keiner wei- 
> teren Ausführung; dafür bürgt der Name der von 
. dem Verfasser geleiteten Anstalt. 



Die Farbenblindheit 

beruht bekanntlich in einer UnvoUkommeuheit des 
Auges, vermöge deren es nicht im Staude ist, gevrisse 

Farben von einander zu unterscheiden. Nachdem die- 
selbe schon längere Zeit, bald nach Kinführung der 
rothen und grünen .Seitenlichter, auf Schiften als 
störend beobachtet worden ist, fängt sie jetzt auch 
an auf festem Lande im Eisenbabndieust, sich be- 
merkbar wa machen nnd fordert so die Wissenschaft 
heraus, was an ihrer Erkenntoiss nnd Beseitigung etwa 
geschehen kann. Ein praktischer Augenarzt, Dr. 
Stilling iü Kassel, hat, ob^'leicli man von der Seescite 
her die i'riuritat haltu erwarten sollen. die-*r Taj^e 
eine kurze Schrift herausgegeben, die in Anknüpfung 
an frühere „Beiträge zur Lehre von den Farben- 
empfindungen" auf nur 2 Quart -Seiten Text daa 
Wissenswertbeste Ober die Art derUnvollkommenheit 
des Auges in gedrängtester Kürze bringt, und .ausser- 
dem 3 farbige Tafeln nebst Gebrauchsanweisung eut- 
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hi\l, vermitteUt deren dem A.rzt dai Auge auf Farbea- 
bündheit zu uulersuchen anheimgegeben wird. Scbiib-, 
MiliUir-, EUeobalmiiit« fiodeo bier Stoff cu aus- 
giebiMn Prüfungen. Da irir die farbigen Tafeln niobt 
aDDäSernd reproduciren können, deren Anschaffung 
fibrigens für den geringen Preis von Jt. 2.f)0 eine 
Pflicnt eines joden Rheders und jeder Compagnie 
Min sollte, falls sie sich bewähren, «o tbeilen wir 
hier nar mit, was der Verfaner 1. Ober den Charaeter 
der Farbenblindheit, 2. über die Aufgabe der Diag- 
nostik mittheilt, in der Hoffnung, damit die schon 
erregte Aufmerksamkeit aller Marinekreise, sowie der 
Volks- und höhern Schulkreise zwecks vorsorglicher 
Statistik in bestimmte Bahnen sn InnheiD. — Das 
Sohriftchen lautet also: 

1. Kurse Charakteristik drr FarhcnhUndheit. 

Es ^ioht im (ittiuoii iln i Klas-.fii vnn Furlu nblinden. 
Die ilor ersten angehorigeu Personen sind nicht im 
Stande Roth ton Orün, die dir zweiten nicht Jilau von 
Odb la nntencheiden; den Fariienblinden der drittea 
Dmm ■angelt «berhavpt etne jede Farben •Empfind- 
UeUoett. 

Die Ffthi«keit, P'arbi 11 zu cmptinilcii, beruht auf 
polariseh enlKegcnKe^fztin Thatigkeitcn unseres Auges . 
Wenn wir eine bestimmte Farbe zn empfinden vermögen, 
heeitzen wir auch die Kmpfindlichkeit fOr die entsprechende 
eempleaiantin*) Farbe, mangelt nas dagegen die aoraale 
Eapfindlielikeit Ar irgend eine Farbe, so sind wir aarh 
nicht im Staude, die complcraenläre zu ]icrri|iirrii. 

Das normale System unserer FarbenfmptiiuluiiK'en 
begreift vier paarweise zusammengehörige Grundfarben, 
Roth and grtln einerseits, Blau und Gelb andererseits. 
Wer daher rothblind ist, ist auch gleichzeitig grtnblind; 
mr blaaUind ist, gleichxeitic gelbUind, nnd «ngekehrt. 

IHe totale FailMnbtindhelt ist efai seltenes Yorkonun- 
nUs; etwas häufiger, :\}u-r auch noch selten, ist die Blan- 
Gelbblindheit zu beoba( liten. Sehr häufig dagegen ist 
die RnthgrUiiblin'lhi'it , vun der man mit Gewissheit sagen 
hann, dass etwa '< prt. der Itevölkcrung Deutschlands, 

*) Fiir «licjcnigcn unserer Leser, wi-lche mit den ein- 
schliit,'iu>''i physikalischen Bi iirilTcn iiiclit so jjani vertraut sind, 
magcn lolKenJe kunte Hemerkumjen zur EinfahniDK in die 
S«chfl dienen. Wenn man den bekannten Vcmuch mit einem 
Prisma macht, das» man weisses oder farblose« Sonnenlicht 
daiek 4ssesib> gabaa liM(, ead daa sogenannte Spectram auf 
einer Wand IlMn dem Pnima aaffitngt, lo sieht naa, dasa 
dae Soauenlleht aar achdobsr weiss, farblos ist, und im Grande 
aas eiaer Meoge voa Farben nnd Schatürangen von Farben 
besteht, unter denen sich die aoa. Regeubogenfarben rotb, 
oraoRe, gelb. grQo, hellblau, dunkelblau, violett am deutliclisten 
bemerkbar machen. Wegen ihrer verschiedenen Brechbarkeit 
werden sie vom Prisma verschieden starii seitlich abgelenict, 
nnd so entsteht dieses Nebeneinander iarbiger Sonncnbilder 
nnf lier Wand 

Uült luan nun eine undurchsichtico Platt« so zwischen 
Prisma und Wand, dasa s. B. die links pnJectinen rotbea Strahlen 
aafgefanjen werden, so werden die flbrigen Farben iu einem 
btaMCrtasa Tone enebeinen. Schiebt man die Platte aber 
von Jer aaiem Seite zwischen, so dass die violetten Strahlen 
annichst nnterdreckt werden , so erhalt das Obrige Bpeetram 
eine felblicbe Färbnng. Und srhiebi man die Platte so zwischen 
Priama und Wand, dass eine der mittleren Spectralfsrben auf- 

fefangcn wird, so wird dem entsprechend der Rest einen andern 
'on, diesmal entschieden i>eiti. bei Unterdrflckung z. B. des 
0fffin, einen rothen Ton luiiieljnien. 

Kurz, durch Unterdrückuni; l i stimmter Farben kann man 
den übrigbleibenden Farben einen Kestimmteu Ton geben, 
und halt man mehrere Farben auf umnial zurück, so worden 
i dleee In Ihrar Oesammtheit einen fiewissea Farbmiea fri>en, 
mit aadera Worten die EmpfinduuK hervorrufen, alt o« das 
oanze so vielfach sosammengeaetzte Farbenspectram sich auf 
S sich einander ergiazende FarbentOnc reduziren lieaac. Diese 
beiden Farben, die aber im Orandc doch alle Farben des 
Speetrums zusammen enthalten, alao wiedernm vereinigt aich 
zu dem weissen Sonnenlicht ergänien, compUtiren würden, 
uennt man deshalb cniiiiitr-iuKnlnrt- h'arbcii. So siml also rcith 
und griln, blau und jsrlti complementüre Farlion. KLninte man 
diese Farbstoflt' in ali'iriUiter physikalischer Kcir.heil kaufen, 
BO Würden sie %. Ii. (ereinigt, zur Darstellung weisser Farbe 
benalBl werden können. 

An diMe ceMBkmcHiör« Farben knOpft also die sogenannte 
FifbenUiaacitu. 



Ea^aads, fraaltreieha, Schwedens and demznföige weU 
nndi der tbriien Linder in dleier Abnemütit sn leiden 
haben. 

Die totale Farbenblmdheit , welche ftlr die hier zu 
erörternden Verhältnisse selbstverstündlirh tnit d^ r Kotb- 
Grllnblindheit zusammenfällt, braucht in Folge dessen 
I nicht weiter besprochen zn werden. 

Aach die (hUnbliadheit braucht aar beilia&g erwihat 
sn werden. Das Farbensyatam der mit dieser Aneaalie 
behafteten Individnen setzt sich nur aus Roth nnd Qrftn 
, zusammen. Speefrales Gelb erseheint ihnen Roth. 

Im Iii rnai/ /ti <iiiM ii si tzt ds'i Karbensvstem der 
Rutb-tirOnblinden sich nur aus Gelb und lilau zusammen. 
Spectrales Roth erscheint ihnen dnnkelgelb, grtln bis zo 
einer gewissen Grenze im Speetmm blaasgelb, von da 
ab Man. Spectrales Tielett sehen sie dttnkelblan. Rothe 
oder KrOnr Pigmente erscheinen gelh oder bl.nn . je nach- 
dem dieselben mehr oder weniger von der einen oder 
andern Lichtart zurückwerfen, Rrau dagegen, wenn ein 
solches Pigment ausser Itoth oder (irQn gleichviel gelbe 
nnd blaue Strahlen reflectirt. 

Die EmpfindlicUwit ihr rolhes Licht als Licht, alao 
die Sehschtife ftr Strahlen der schwersten Brechhaiheit 
kann bei Rofh-firünblinden vollkommen normal sein, oder 
vollkommen fehlen. In letzterem Falle fehlt ein grosser 
Theil des Spcetrum, da.ssolbe ist nadi links verkürzt, es 
besteht cffcctive Blindheit fOr rotbes Licht, nicht nur 
Mangel an Empfindung der Farbe Roth. FOr die ge- 
wUhalichen Sehpmfluigea, die für Schwan nnd weis gelten, 
mantfestirt sieh dnrchans kein Unterschied gegen völlig 
normale .\ngen. sondern nur, wenn man SehprOfungcn für 
Roth and Schwarz anstellt. Zwischen beiden Extremen, 
der vbllig normalen Lichtemptindlichkeit nnd absoluter 
Blindheit für Strahlen des linken Spectralendes giebt es 
Zwischenstufen, welche sich eben dadurch charaeterisiren, 
dass die Seeschirfe fllr Roth geringer ist, als ihr die 
ftbrigen im Speetmm vorkommenden Brcchbarkeitsstnfen 
des Lichtes. 

Mit Sicherheit kann angenommen werden, dass ntan- 
gelnde Sehsch&rfe fOr Roth in sonst gesunden und seh- 
tOchtigea Aagen immer mit Roth - Grtinblindheit ver- 
hntpA ist- 

2. Die Aufgabe (hr Diatinosttk. 

Es ist eine bekannte Thatsache , dass die Farben- 
blinden dem Mangel ihrer Empfindungen dnrch Ucbnng 
ihres Urtheils sn Uiilfe kommen körnen, nnd bis n 
einem gewissen Orade ihren Fehler zn verdecken im 

Rtar.ile Mnd. Sie haben, so gut wie XormaKichtige, alle 
Farbenausdrüeke kennen gelernt, und nach allen äussern 
Merkmalen, die ihrer Itenbachtung zugänglich sind, sich 
eine gewisse Kenntniss auch derjenigen Farbstoffe ange- 
eignet, ihr deren charakteristischen Ton sie blind Sind. 
Hlniig genag ist diese Kenntniss in einem geradem er* 
•tannlichen Grade ansgebildet. 

Ks muss also einem Farbenblinden die Möglichkeit 
genommen sein, in einem gegebenen Falle jene äussern 
Merkmale anwenden zu können, deren er sich nach Maass- 
gabe einer langen Erfahrung zn bedienen pflegt. £s ist 
dies um so wichtiger nnd bedeutungsreicher, alt Ae meisten 
Leute der Art von dem Mangel ihres SehrennOgeaa natnr* 
gemäss nicht die mindeste Ahniug haben. TSvr sehr in- 
telligente Leute können sich Rechenschaft darüber ableiren. 

Eine Methode, welche daher rasch und sicher zum 
Erkennen der Farbenblindheit führen soll, darf an das 
l'rtbeil der zn Prfifendca nicht appeUiren, sie mnss so 
besUnmie AvfgAtm stellen, dass etat Jedes Ecratben vdlHg 
unmöglich gemacht wird. 

Weitere Forderungen sind, dass alle kostspieligen 
Ajjparate (wie die nur zu wissenschaftlichen Zwecken ver- 
wendbaren Spectroscope) zu vermeiden und an die In- 
telligenz der zuPrOfenden imr die mininulsten Ansprttche 
zu stellen sind. 

Die BtanoG^hUndheH kann «nsaer Aeht gelassen 
werden, da sie iBr den Eisenhahn* nnd llarinediens^ , 
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kein Hindcrni«« abgicbt. Es sind nur die der ersten aud 
dritten Klasse niigfliin-igen Individuen zu berücksichtigen, 
die Roth und UrUn nicht zu nutcniiiu iili n im Stande 
tbd. — 

Wer Soth Ton Grttn und folglich ancb Roth ton 
Qelbroth nieht n «ntmelieidett tennaf , der kann nndi 

BnchsUben nnd Figuren der einen Farbe aldik mf einem 

Grunde wahmehrnrn, der die andere Farbe ceigt, ror- 
ausk'csi'tzt . da-is dio Töne so gewiihlt sind, dass sie einem 
farlM nMinili'ii Auge voIHk identisch erscheinen. Ferner 
muss ili r (innid, abwechselnd hellere und danklere Ab- 
stofongen derselben Fnrbe zeigen, damit aach bei her- 
abgeaetzter Sehacbirfe flir Roth die Figuren onkenntlicli 
bleiben, und nicht etwa ilurid die grössere Dunkelheit 
einem roth-grUnblinden Au^;i mit hcrabRrsi'lztt r Solischiirfo 
für Itotli -siihtbar wmikn, wabri iul ein "■oli lic-i mit nor- 
maler Sehschärfe dieselben nicbi vom Grunde zu unter- 
uheiden im Stande wäre. 

Die btigegebenen Tafeln entsprechen allen diesen 
Anfordendigen. Ein fbr Roth «nd Grfln Blinder vermag 
weder die Iluclistabcti dt r beiden ersten Tafeln zu ent- 
ziffern, nuth die FiL-iiri II der dritten /.u unterscheiden. 

Nautische Literatur. 

X. E. Wendt: Seereohtlloh« ABWVBdailCim Vt» d«r 

Bremerhavsner Explosion 
ist i\rv 'rufl cini-r kli'iinM) Hroscliiire, worin dt>r ViTlasfinr 
flir piiit'ii liiTi its IsjiT der engl. Keeieruni nnterhrcitotcn Vnr- 
si lilau. aiit driiiid der Hremerhavoner Kxplosion von Neuem 
<!intritt, das.& nämlich ..alle Vprlirnrlion , ilic zu dt-m Zweck 
hegangen wurden, um durch Zcrsinrung von Schiffen deren 
Assecuradeure und andere zu bt-trugeo, fUr Piraterie erklärt 
werden ■eüea*. Der Veiftaser iUnetrirt die «ngeMgeade Lage 
des Crimiaal'Seeiecbt« mit 16 Fallen, in welches acfaiflfi» weg- 
gesetst, angebolirt, falschlieb oder mehrfach versichert , ver- 
senkt worden, oder doch der Tersncb sn diesen Verbrechen 
gemacht wurde, ohne dass ea wegen Incnmpetenz der Uerichts- 
hüfe oder Mangelhaftigkeit der (icHctzKcbung gelang, die 
IJcbellhatcr zur woblvcrilicntcn Strafe zu ziKhcu. Allen diesen 
Uebelstaiub ii ilcr iiuiii;;i Ihaften Uei ljt!-| tU pi' wird nach des 
Verfasst rs Ansictit ulipciHMim , wenn iliircli inti rnatlonule Ver- 
Ira^'r imI.^ (ieriilil. in dii-scn Bcreirli ein so anffcklapti-s 
Sdiirt gelangt, tur competent erklärt wird, Uber die Verbrecher 
abzuurtbeilen, wie Ober Piraten, die sieh aueh ausserhalb 
jedes gescliricbenen Qesetzci gestellt haben« 



Vom Oeographischen Inatitnt au Weimar ist so eben unter 
der Redaction And herausgegeben, eine «Neue Speeialkarte 
TOm EuropaiBchen Rnssland, der Statthalterschaft Kaukasus 

nnd den angrenzenden Tbcilen der enropliisrhen und aniatigchcn 
Taricei etc." welche wir der IJeachtiiii;; di r Le^;er bestens em- 
pfehlen können, sie ist bearbeitet aut (inind der im krie^s- 
tH|iiii;rapbiscben Ueput lioarbeiteten und vun der Kaiserl. liu^is. 
(i>>c)<rrupbiscbcn Gescilscbalt in St. Petershurj? herausKCK'"lieuen 
Karte, in 4 grossen Bllttcru von zusanuiun 1'.^) zu l4Gr"-, im 
Maasatabe von 1 : ii,üOUOü0.der naturiicbcn Urüssc, in Imperial- 
Landkartenforamt, das Qanae in Knpfotatich mit Farbendruck 
wd einem äusserst wohlthnenden Colorit. 

I)em grossen Interesse, welches Eussland and sein 
eadlicber Nachbar, dessen Uebiet, soweit es Ihr dra Krieg ir- 
gendwie iti Itetracht kommt. volhtJindig mit aufgcnoinmen ist 
— die Karte reicht Iiis ;i7' Hri iti' nach Süden herunter — 
snecnblicklich in Anspruch nehmen, cnispriibt die unEreniciuc 
Fülle der in den 4 ülatteru niedergelegten Details aiil"s Vnll- 
stiin.Iicste. .\lle Verkehrsstrassen /u Laude und zu Walser 
sind w ii iieri,'i'!;Lben Macli ülTlziellen Unterlagen; die Uodenbe- 
Hcbatreuheii, so wichtig für die Vertbeilung der Bevüikeruuf, 
ihren Verkehr, ihre BcachafliguDg und Indtistrie. ist eigenartig 
dargestellt, ohne die gleichzeitige Niederlegung anderer Daten 
an stftren. Leichte Karbent>>ne lassen mit einem Klick die an- 
xnginglicben Gebirge von Waldern, Ackerland, Steppen und 
di n nordiücbcu Moosaftt B£fen0 undren). wie von den SandwOsten 



>ine grosse urse von nnasuno, weicoe in einem eu« 
lick, gn wie diese, des gerechtea, sowohl Wissenschaft- 
Anfonlfruagea. wie denen des modernen Verkehrs- 
;creriit wifd.' Der Preis ist sdir adasig: in atattUcheni 



K'intra:«'" - J"''«'ii<>i*w€«ri<«»i««a>p«i», 
l'coIifaoUolu, X^sitipiouM , RallonM. 



der caspischen Niederungen unterscheiden. Die Dampierwega 
in Bla« eingetragen, rermeidea die MaiMf vioifach abliebe« 
phantasUaeh gasehwnngenen Uuan anderer Ratten, nnd geben 
die bei aaraulen UnstAoden wirklieh eingehaltenen geraden 
nnd gehreebenen Kurse wieder, wie sie Dir. W. Freeden iu 
Hamburg zn ermitteln im Stande war. Zur Darstellung der 
Ilodengestaltnnit diente das von Prof. Delitsch adoptirte 
System der Huhenschichten, von ."toO" , dem Fu^i» des Orbirges 
beginnend, bis zum hellsten bräunlichen Tone v -n i^mmu }|'>hi', 
und nun weiter in immer tiefernn Trtnen bis zur Hobe des 
F.lbrus im Kaukasus, r>fi<>i»"-, in anecmessenen .Abstufungen 
herauf. Sprachliche Erläuterungen und alphabetisch geordnete 
Uebersetsnng fremder Bezeichnungen tragen weiter sum Ver- 
stindniss bei. Die Kosakengebiete, die deutschen Kolonien, die 
Univertiaten, die Consalate des deatschen Reiches etc. etc. sind 
besonders herrorgehobea. Knrs es eaistirt wohl bis jetst nir- 
gends eine grosse Karte von Rnssland, welche in einem ein* 
zigen Klick, 
lieben 
lehens gc 
Unischläg Vi M 

Verachiedanes. 

Das SeeuafaUsgesetaistvomliundesratb in seiner letzten 
Sitxnng nun doch noch nach des BeseUnssen des Reichsugs 
angenonnnen, und wird wnbl mit dem L Jannar 1818 in Kraft 
treten. 

Autonustisobo Slgnaltonnon. Cnserm uenlich gegebenes 

Bericht Uber Courtenay's automatische Signalbojen (vgl. Nr. Ii) 
balicn wir heute nachzufllgen, dass das Hafenamt von Melbourne 
im Snuth Channel zu Port Philip eine autom. dunkelrotbe Sig- 
naltonne ausgelegt hat, sowie ferner, dass un^' r> .Viimiralitat 
wegen Anschaffung einer solchen mit dem I'atrutinhaber in 
Unti i haiidlung begritreii i>t. 

Das ZwillingsBchiff Caatalia zwischen Duver und l alais, 
seit Uber einem Jahre sich bewahrend, «oll i ni« .N ;u lifolcor 
im „Kxpress" erhalten, der aher nicht aus •.' Iciilu ii. sondern 
'l ganzen Schiffen besteben wird. .\uch der ..Bi ssenii r" >oll. 
nach Entfernung des Scbwinguugssalons, welches l^xperiment 
als veranglackt anansehen ist^ wieder in Falwt gebraeht werden; 
er ist mit seinen breiten Kimmkieten an nnd ihr sieb 

schon recht steif. 

Kin Torpedo- WiddersobUf, Sartorius, nachdem Ertinder, 
Admirai Itortorina. so bennnnt, ist auf der Thessse in Arbeit 
gegeben. Sehr lang, sehr schmal, hinten and vom gleich, 
mit je einer Ramme daselbst, das Deck oval, nach ontes 

kegelförmig scharf, also im Querschnitt einem KreUel ver- 
gleichbar, mit dunnen Stablplatten bis zur StirfcO von 7S<u*-| 
gepanzert, ohne Kanone, nur fur en-gruä Vemiehtongv vermHr 
telst Torpedos an jedem Ende , Modell Glatton. 

Nene sad billig« Doek- und Hnfonboloaotatang. Herr 

M. Dena;rrouse, Ikngst bekannt durch seine Taucher-Apparatet 
unterseeische Lampen u. s. w. bat JOngst in den West India* 
Docks zu London gelungene Versuche mit JablochkofTs elec- 
triacbein l.eu<liter angestellt. Der Apparat hestand blos aus 
einem clectromagnetis« lien Apparat, der dun h eine kleine 
lHitiip1nia-.i hine in 'riiiuit'keit gesetzt wurde, einigen ijutirtOS 
Drahteu und den elgeuthUmlicbeu elertriscben Krr/eit. sii nn 
sagen, welche eben Jablocbkuff's Erfindunc hilikn uud 
die aua 2 KnblenstUcken bestehen, welche nebeneinander her- 
laufen und durch einen iaoiirssden St«g von einander gotreaati 
allmalig unter dem EinSoss des eleetrisehen Stromes gewisser- 
maasen herunterbrennen, wie der Docht in und mit dem Wachs- 
lieht Mit 4 dieser Kenten, deren Wirkung der von 400 Cilas- 
flammen gleichkam, wurden grosse Höfe, WaarenrAuroe, Schiffe 
Ulli das (ilauzcudste erleuchtet, uud zwar, ohne dass die Augen, 
wie sonst, vom electriscbon Liebt geblendet wurden, da ei- 
genthumlicbe Schirme den tllauz milderten, ohne zu virhiii- 
dern, dass man in weiter Ferne noch kleine Schrift lesen 
konnte. Also Keleucbtung dea Hamburger Hirfeas vom Stint- 
fang und vom Kaiseri|uail 

Aneb m ArtMsrwebas Zweimen, aar Entdecknag vaA Ab- 
wehr von Tofpedobootan wird ffie Briadung au verwerthes 
sein, zumal maa die bewegeade Kraft an Bord des Dampfen 
umsonst bat. Das Licht soll nebenbei sehr geringe Kosten 
verursachen. 



Patent-Bureau F. C. Glaser. 

tterllii IjliideiiNlraMNe 99. 

Naehauchung von Patenten ini in- \ind Auslandaa 
Ausarbeitung und Verwerthnae von ErgadBagea. 



€iiermanisclier JLloyd. 

Demtmohe GmMoilMoImrt -.eiit- OlnMMldclruuflr vom 8<skiff«u« 

Central ■ Bureau in Berlin, MaL'ileluirirerstraäse 6. 
L>ic GüseilBchuft beabsichtigt In ilini'.Hohfm und auHBerdovif^ehen Hafeiipl,it/en . wo -iio zur Zeit noch 
nicht vertreten ist, Aganton oder Besichtigor au ernennen, und nimmt daa Central - Bureau beaücUotao 
Bawertwmyn um diaao BtaHeo entgegen. 
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Beilage zur HANSA No. 14. 1877. 

Segelanweisnngen von und zam Kanal. 

Einleiten d««. 



t AullBabe d«r ScbiflTalirt ttttil som 

Zweck. 

Wenn in Kriogs/oitcn «in Kricgs'^rhitl iintiM- Dampf 
und vollen Segeln \ui .\;ut-< arhiitet, -o wml jeder 
zurückbleibende Kauä'ahrteimann sich treuen uud 
damit trfisten. daas du Kriegsschiff — einfach thnt 



Dnd es ist keine „Frechheit", wenn in Friedens- 
seiten der K;uifTalirteiniann mit LeeseRelii zu beiden 
Seiten au dem KrjegssrIiilY unter guretTteii Mai'^seneln 
vorbeifahrt; der KaulTalirer thul cintai li, w.is PHiclit 
und Schuldigkeit ihm gebietet. Höchstens wird die 
Wissenschaft Zweifel hegen, wer Uecht hat, wenn 
der Eine dann als Windstärke ö, der Andere 8 bis 9 
notirt. 

Dir oberste Aufifabc des Kauffahrers ist u. bleibt, 
seine Reise über See so rasch und sidu-r ;ils in(>glich 
ZU vollenden: er führt um zu verdienen. 

Niemand hat kürzer und tretender als Uasil 
Hall die Mittel bezeichnet, welche zu diesem Zweck 
die dienlichsten sind: «Br saehe fite TInde lad iAbsUrc 
SlrÖBsegee sif^ 

Wiire CS mit dem einfaclieii Suchen, mit ein- 
zelnen Krfahrungen gothau, so würde sieh Jeder selbst 
helfen können. Es ist aber längst erwiesen, dtiss 
nur durch das Zusammeuwirken aller Bethciligteu 
brauchbare Auskunft erhalten werden kann , und dass 
diese Einzelbeobachtuugen nach vielseitig uud reiflich 
erwogenen Methoden zu erörtern sind. Die Massen 
bedürfen ferner linor Organisation und \ urstandigen 
Fuhrung, welche die Kichtuugeu an^;iebt, nach welcher 
die Beobachtnii^' ti ^icll zu erstrecken haben: so 
bringt das tieschüft als solches es direct mit sich, 
dass der Kapitain auf See zugleich als tilied einer 
«issensobaftJiuhen Genossenschaft sich flihlen und 
als solcher handeln muss, damit die Schifffahrt im 
Oanzeu ihrer Aufgabe gerecht werden kann. 

Uud dies gilt nicht bloa in der Segelachififabrt, 
sondern auch, wenn aoeh in geringerem Grade, in 
der Dainpfschifffahrt. 

2. Das System der Winde und Strfimimgm 
im Allgemeinen. 

Im Folgenden ist der Versnoh dtirehgefahrt, eine 

beträchtliche Anzahl von dent.schen Kapitainen ge- 
machter Beobachtungen über Winde und Strömungen, 
zunäclist im uordatlantischen Ocean, zu Segelan* 
Weisungen durch denselben zu verwerthen. 

Nicht als ob das System der Winde, sowohl der 
regelntfesigen als der naregdmässigen, sowie der 
StrSmniigen des Oeeans nicht im Allgemeinen als 
bekannt vorauszusetzen sei' Welcher Kapitain weiss 
nicht, dass er in etwa 30* N. Hr. den i'assat zu er- 
warten habe, dass nach Newyork die vorherrschenden 
westlichen Winde uud östlichen Strömungen so hin» 
derlldi, ab T«n dort nadi dem Kanal (Srderiieh aind 
n. a. f. 

Aber fragen wir genauer, anf welchem Parallel 
wird man, an 22" W. heruntorstehend , im Juli den 
Passat antreffen, oder ist es praktischer, ihn liings 
diesem Meridian oder an dem von 20" W., oder gar 
19* W. herunterlaufend, aufzusuchen, so werden die 
Antworten schon weniger bestimmt und namentlioh 
weniger einhellig lauten. Und der Eine behauptet, 
auf dem Kurse nach Savannah den Golfstrom recht- 
winklig durchsetzend, habe man keine Stromver- 



setzung in I!erhnung; /u bringen , und der Andere will 
beide Male den Strom bei iiiksichti^l wissen, Anfangs 
in nördlicher und dann in südlicher Richtung, in der 
( legenströniuiit.' des kalten Küstenwassers. 

Selbst >Ih ^' iiauesten Arbeiten unserer V'orgftnger 
lassen nodi Maachea ra «ttnschen Übrig. IHa mge> 
henre Ansdehnang der Baobaohtnngageoiete und die 
daraus folgende Verdfinnang der Beobachtungszahlen , 
theils durch räumliche, thcils durch zeitliche Divi- 
soren li.it dazu geführt, dass man alle Zahlen in 
Grupoen für 10 Grade, oder für .'i firade, in Breite 
und Ulnge, sowie nach Jahreszeiten uder Monaten 
zusammen warf, um so tbeils die Uebersicht zu er- 
leichtem, theils den Beobachtungen resp. den Zahlen 
eine gewisse Iheite und .Vnschnlichkeit zu bewahren. 
Aber der in neuester Zeit immer hoisser gewordene 
Kampf zwischen Dampfern uud Seglern hat letztere 
in die Nothwcndigkeit versetzt, die schiirfsteu Fragen 
an unsere Kunde von den Strömungen und Winden 
des Oceana zu richten, damit die verbesserte Bauart 
und das gewähltere Material unserer Schilfe, sowie 
die strengere Navigatinu gebührende Unterstützung 
seitens der .Meteorologie und Hydrographie finde. 
Die Frage ist nicht mehr, soll ich aus aus dem Kanal 
kommend und nach der Linie bestimmt, im Frühjahr 
gleich ziemlich südlich oder erst noch melur wea&icb 
wegarbeiten, sondern an welchem Lttogangrad be- 
ginnen im Hai die Sfidwest-Winde des Winters eine 
westlichere und nördlichere Richtung anzunehmen, 
und was ist also der kürzeste Mai- Weg zum Passat. 

Oder der Kapitain will wissen, was seine Chancen 
sind, wenn er im Juni von Sö^N. und 20" W. SQd 
vorliegt bis zum SO^Paaaat, oder ob er sich besser 
steht, mit den gegenkommenden Südwest •Winden 
anf Steuerbordhals an und selbst Uber 80<* W. ans- 
zuweichen, und den SO - l'assat in 4*N. nlbar an 
20" W. als an ;J<)'^ W. aufzusuchen. 

3. Jetziges System der Wind- und Stromkarten. 

So hat das BeJürfniss der Gegenwart dahin ge- 
führt, dass der Ocean trotz seiner (irösse in Felder 
von 1* in Breite und Länge und das Beobachtuugs- 
jahr in Monate zerlegt wurde. Um nicht zu grosso 
Summen zu erhalten, ist zunächst die uürdUche Halb- 
kugel in Felder von 10* Breite und Länge zerlbeilt, 
deren erstes am Meridian von (ireenwich und dem 
Aei|uator, also in der Ducht von Guinea beginnt; die 
10 Grade breite Zone zählt westlich um die Erde 
herum, und enthält also die Felder 1 bis 36. Ueber 
Nr. 1 der ersten Zone liegt Nr. 37 der zweiten, Nr. 73 
der dritten, Nr. 100 der vierten, Nr. 145 der fünften, 
Nr. 181 der sechsten Zone n. s. w. Ebenso liegen 
auf der südlichen Halbkugel vom ersten Meridian und 
dem Aoiiuator ab, nach Westen herumgezilhlt , die 
Felder 300 bis .3!35; in der zweiten Zone von 10* 
bis äO** S. die Felder .'CUi bis 371, in der dritten 
zwischen 20" uud 30« S. die Felder 372 bis 407 n. 
s. w. Fallen davon auch mehr als ein Drittel con- 
tincntalo Felder ans. als für die Schifffahrtszwecke 
weniger bedeutend, so bleiben auf Nordbreitc doch 
mindestens ir»0 oceauische Felder übrig, uud auf Süd- 
breite etwa ebenso viel. Um auch an die Maury'schen 
Fünfgradfeldcr anzuknüpfen, und die Beobachtungen 
bequemer zu buchen, wird jedes Zehngradfeld in vier 
FUnfgradfelder, a, b, c, d, zerlegt, wo a und b immer 
die südlichen , a und c die östlichen Felder vorstellen, 
dann aber jedes der Fflnfgradfolder in seine 2ö Bin- 
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gradfelder zerlegt, so dass also anf die obengenanoten 

160 Zehngradfeldcr der nördüchfii Halbkugel IfKXX) 
Karten zu jo ciucin lirad in Breite u. Liiii^e kotnmcn 
v-iinlon, und der uordatlaiitische Ocean his tJO" Hr. 
allein 40 Zebngradfelder oder 4ö00 Eingradkarten 
beanspruchen würde. 

Die Wiade «erden gemeiniglich auf 2 Striche 
notirt, und nach Honaten geordnet. Die Gesammt- 
zahl der W'indbeobachtuiigen, welche regelrecht von 
dem Beobachter auf See zu End*; joder Wacht, also 
Ö Mal am Tage notirt werden, würde also diirrh IG 
und weiter durch 12 getheilt, über 45(J() Booliacli- 
tungsfelder zu vertheilen sein, soweit sie den nord- 
atlantiechen Ocean betreffen. Um in jedem Monat 
in jedem Felde jeden Wind eiti Mal vorzuführen, 
waren folglich Hr)4 0iNt Reobachtuugcn erforderlich, 
und da/u bedürfte es des 4stiindlicbeu Zusamineu- 
wirkens von etva 400 Sehiffen durch ein ganzes Jahr 
liibdurcb . 

Angeeichta solcher Erfordernisse an das Beob- 
achtancnnaterial, und d* steh für die Sirömunge» 
des Oeeata fthnliche Reehnangen ergeben, begreift 

man das Zaudern, mit den botrefTcndcn Arbeiten nn 
die üeffentlichkeit zu treten , so hinge die Zahlen, 
mit denen zu oneriren ist, verhiiltnissraiissig noch 
klein sind; die Verdünnung des Beobnchtutigsnmto- 
ride ist homoeopatbischer Art; was verlaugte schon 
nnr je ein Wind per Mouat auf 60 Sm. DietancI 
Hvrdie Laien sind ungeduldig ! 

4. Sie grossen Strassen des Oceans. 

Glücklicherweise haben die Natur und der Mensch 
ihre AnatrnBgnogen vereinigt, nm die Beobachtungen 
doch wieder nach gewiuen Richtungen nnd Gegenden 

zu concentriren. Sowie die Richtungen der Passntwinde 
und .Müiisune und aucli der Strömungen des Oceans 
einen ziendich gleichmiissigen , und wenigstens pe- 
riodisch wiederkehrenden Charakter tragen , und die 
Anti-Paasate im grossen Ganzen dHs seitliche. Ver- 
drängen zweier Hauptrichtungen der Winde wieder- 
spiegoln, so sind in den Gewässern des Oceans, ob- 
gleich sie oft die pfadlosen genannt werden , die 
Spuren zu erkennen, auf denen mit besonderer Vor- 
liebe die SchÜTe, eins hinter dem andern, ihren Weg 
suchen. 

Alf den Nordatlantie stod «• beispielsweise 3 
Klassen von Hatmtslrassen aus nnd aarfick nach dem 
Kanal, auf welchen die grossen Massen der ScbifTe 

sich bewegen, siitwärts von denselben findet man 
Liebhaber, Vertriebene, Pfadfinder, Wagehälse, Ver- 
diehtige. 

Die erste» Ham^^ege führen vom Kanal zur 
Linie nnd znrfick von der Linie zum Kanal. In ihnen 
drängen sich zusammen alle SchilTe, die nach llüfen 
des Südatlantic, sowie um das Cap der guten Ilofi- 
nung, oder rund Cap llur:i be^tinunt siiul, und von 
dort zurückkehren i auf dem grünsten Theile der Wege 
sehliessen sich an die Madeira-, die Guinea- nnd die 
Congo-Fahrer; aovia die nach nnd von Guayana be- 
stimmten SehdEs. 

Die sicette Klasse der Haupticcjc ueht vom Kanal 
nach den westindischen Hälfen, der Inseln wie des 
Ecstlandes, nach den Siidliiifen der Verein. Staaten 
nnd zurück ;:uin Kan.il. Der Ausweg ist seiner Natur 
nach nicht so biclinial, als der Hauptweg zur Linie, 
fällt aber doch, ausgehend in »einem ersten Theil, 
nnd znrOckkonunend in seinem letzten Theil mit 
.jenem zusammen, zeigt aber freilich char.akteristischc 
Lutcrschiede , sowohl gegen den ersten wie gegen 
den dritten Ilauptweg. 

Dieser dritte Hauplwcf/ , den man aber kaum 
noch üo nennen kann, da die Freiheit der Bewegung 
mit der Veränderlichkeit der Winde und Strömungen 



Hand in Hand gebt, ist der Weg nach den Häfen 
der Union nördlich Cap Hatten» nnd nach Canada, 
und zurück zum Kanal. 

Wollten wir die Wege nach den Compass-l'icli- 
tungen unterscheiden, so würden die Auswege der 
südliche, der südwestliche und der westliche, die 
Rückwege: der nördliche, der nordöstliche und der 
fistliohe genannt werden kOnnen. 

5. inganeine BogsliL 

Ks ist klar, dass je regelmässiger die Winde 
sind, welche die Schifte auf diesen Wegen zu er- 
warten haben,' auch desto gesetsmissigere Korea von 

ihnen eingehalten werden können. Hat man einem 
nach den nordlichen Unionsbäfen bestimmten Schiffe 

in gt^viisen Jahreszeiten kaum etwas Anderes nach- 
zurufen, als CS nuigc sein West machen wie und wo 
es kann, so specialisiren sich schon die Vorschriften 
für die nach Westindien bestimmten Schiffe, und werden 
zn nicht ohne Schaden zu miasachtenden verbaltungs- 
regeln für diejenigen Schiffe, welche zur Linie und 
südlicher bestimmt sind. Wir glauben mit diesen S^gel- 
anweisungen den .\nfaiig machen zu müssen, weil 
uns auf diesem Wege Gelegenheit geboten wird, im 
Verfolg dfeser Anweisungen die iienudisdien Verän- 
derungen an berQhren, welche in der Jahresperiode 
anf dem Gebiete des Anti-Passats, dem Gebiete des 
NO-Passats, und der streitigen (Jegend zwischen dem 
NO- und Sü-Passat, sowohl in der Atmosphäre als 
im Ocetui sich vollziehen. Ohne uns auf eine theo- 
retische Darlegung des Vorganges bei der Bildung 
der Passate, Anti-Passate nnd Monsune, sowie der 
grossen oeeanischenStrömnngen nnd Gegenströmungen 
einzulassen, welche man in unzähligen BQcbem nnd 
Karten, oft freilich nicht olmc vii.1 Phantasie, dar- 
gestellt findet, glauben wir unsern praktischen Zwecken 
bcsttir zu dienen, indem wir direct die geographischen 
(irenzcu der Windgebiete und ihrer Verschiebungen, 
die Wechsel in den Windrichtungen und Windstärken, 
wie sie sich aus den Beobachtung^onmalen ergaben, 
in nnsem Anweisungen reden lassen. 

6. Methode der Untersuchting. 

Diese .lournalc geben bekanntlich ausser den 
Winden und Strömungen unter Andorm auch die 
genauen Nachweise Iber die jeweiligen Oerter des 
Schiftes , und gestatten uns so, die Kurslinien der- 
selben im Detail der Karton festzulegen. Die Kurse 
und ri( i>('(hiuiM i'iner Anzahl Schifl'c sind unstreitig 
eine .schatzenswerlhe Grundlage für eine zu ent- 
werfende Segelan Weisung. Sie süld die Thataachen, 
die Ertolge selber. 

Dennoch darf man ihnen nicht zu grosses Ge- 
wicht beilegen. Sie spiegeln doch nur schlecht und 
recht wieder, was der Schiffsrdhrer unter vorgefun- 
denen rmstiinden getlian liat, nitlu was er h-ätto 
thun können; noch was er unter andern Umständen 
wUrde gethan haben. Wir würden demnach Gefahr 
laufen, einer gewissen Einseitigkeit, dem nnaiehana 
Zufalle oder der Vorliebe Ar das Hergebradite zn 
verfallen, wenn wir aus den, selbst mit gewissen- 
haftester Genauigkeit verglicheneu Kurslinien der 
Schifte und der Hai;, r ilircr Reisen allein uns ein 
Urtheil über die zu eni])i'chlendcn Wege bilden wollten. 
Noch härtere Thatsachen als die Reisen selbst sind 
die W^inde, mit deren Hälfe oder gegen deren Wider- 
stände oder ohne ihre Bekanntschaft die Belsen zu- 
rückgelegt sind. Zeigen die Kursliiiirn was geschehen 
ist, so zeigen die Winde und Strömungen, was hätte 
geschehen können; aus beiden Theilon wird mnn 
fahren, was geschehen muss. 

So entsteht naoii unaeirer Ansiebt di« redUe 
Segelanweisung. 
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Die JablochkofTsche electrische Lampe. 

\'oii der Studiistube des gelehrteo l'iiysikers bis 
zur Fabrik dos für praktische Zwecke arbeitenden 
Lieferanten bleibt doch immer noeli ein ziemlich 
langer Weff. Im Jahre 1789 bemerkte OtOvani, Pro- 
'«esor in Bologna, zufiillifr. dass abRchilutete Frosch- 
»CneDKel in Zackangen gcriclhen , wenn man sie mit 
einem Messer berührte, wiihrend gleichzeitig aus dem 
Conductor einer nahen Elcctrisirmaschinc Funken 
gezogen wurden, «dar weno man sie mittelst kupferner 
£bUccheo an einem eiseroeQ Balkongitter aufhing. 
Wnirend GalTani bei der Eridärung auf eine falsche 
Fährte gerieth, indem er eine bcsoiidero tliirrische 
Electricität (mit geheimnissvollor Lebenskraft etc. 
im Iiiutergrunde) vermuthcte, (die erst IB.'M} Dubois- 
Reymond in Berlin nachwies) kam 17il2 VoUa, Prof. 
m Padaa, auf den richtigem Gedanken, indem er 
die ZookoDgen der lierven auf die Berührung vcr- 
sebtedenartiger Metalte snirOckfiihrte. und 1800 mit 
dar Constnjrti'iii der nach ihm beiiantiten Vnlta'schen 
Sftule die liviiihruug verschiedenartiger Metalle, na- 
mentlich des Kupfers mit dem Zink, als Elcctricitäts- 
•juelle nachwies. Mit dieser VoUa'schea S&ale, noch 
immer ein Invontarsttick phTsikaliseber Cabinette, 
ist man freilich im Stande, die meisten physikalischen 
( Licht, Wärme, Bewegung resp. Magnetismus), che- 
iiiivchen (Zersetzung) oder pliysiolo^isthen (Zuckungen 
oder Geschmacksveranderungen) Versuche zu zeigen, 
aber da die Thiitigkeit der Säule durch O.wdatiuii der 
-Metalle bald abstumpft, so war für alle dieäe Versuche 
»lie von Hellwig im Artillerie-Laboratorinm zu Wien 
1802 construirte galvanische Zinkbatterie ein Fort- 
schritt zu nennen, ohne dass indessen nciinenswertho 
weitere Kntdeckungcn i - -iiltirton . 

First als die breite Bahn der E.xperirocnte nach 
bestimmten Richtungen sich theiltc, kam neues Leben 
in die Untersocbungen. 1820 fand Oeratedt, dass 



die Hagnetnadel durch den galvanischen Strom ab* 

gelenkt werde (und brar!:! ' ilamit Fechner, dem die 
Versuche von Basse m liamcln von 180;! bekannt 
sein mochten, dass das f^alvanisch-electrische Fluidum 
auf grosso Kntfernuiigen hin sowohl durch das Erd- 
reich als durch das Wasser sich fortleiten I&sse, auf 
den Gedanken einer electromagnetischen Telegraphie 
durch Abtenknng der Magnetnadel) und 1><:!1 fand 
Faraday die Induction galvanischer Strome durch 
magncti^icho Kräfte, und damit eine ganz neue 
Quelle der Klectricitiit. Da nun Grove 1839 di« 
sog. constante Platin - Zinkbatterie, und Bornen 
1840 die Zink-Kohlenbatterieen erfiaaden, so waren 
jetzt Klectricitäts-Qucllcn erbohrt, die eine viel gleich- 
massigere , andauerdo Ausbeute lieferten. 

Während jetzt nacli der einen Seite hin Gauss 
und Weber in Göttiugen IS.JC, Steinheil in .München 
1x37 die hfwcgciide Kraft im Flectromagnctisuius 
zur Herstellung electrischer Telegraphen benutzten, 
und Steinheil's Entdeckung (? vergl. Baase oben 1B03) 
der Erdleitung dem Gedanken die praktische Unter- 
lage gab. bis 1.-<1.( Miuse mit der ersten electro- 
in.'iL;ii('tiM:hen Liiiip zwiscluMi \\ .i-^liiugtou und lial- 
timore sein System in den Weltgebrauch eiuführte, 
arbeiteten sich auch die Versuche mit dem btUM 
Lichlfunke»^ der sieb an der Schliessungsstelle einer 
galvanischen Kette zeigt, aus dem physikalischen 
Labnraforium und HOrsaal allmälig zur "pfaklischen 
Verwendung, zu Beleuchtungszweckcn, heraus. Mau 
erkannte, dass statt der bislier üblichen langen Me- 
talldriihte, au deren Berührungsstelle der Funke 
sich zeigte, oder die durch durchgehende stärkere 
Ströme, wie man sie mit den neuen Batterieen her- 
stellen konnte, glühend wurden, auch kürzere Drähte 
genügten, und namentlich die Lichtfunkon sich sehr 
hell zeigten, wenn die Leitungsdrahte in Enden von 
Kohle, Coaks, statt in Metall ausliefen. Denn wenn 
sonst der Funke alsbald nach Treunuag der Enden, 
Pole, erlosch, entstand zwischen Koblenapitzen ein 
ungemein heller Lichtbogen, wenn man sie IntiL'sam 
nnd vorsichtig ein wonig von einander cnllerule, in- 
dem jetzt die I^eitung durch hinüber (liegende kleinste 
Kohlenthcilchen unterhalten wurde. 

Eciderwar dieses Licht zwischen den Schliessungs- 
drähtcn einer galvanischen Batterie oder einer eleo- 
tromagnetisoben MamdiiB». mit denen im Jahre 1858 
die ersten praktischen Beleuchtunga- Versuche im . 
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Gru-jrieD zu London angestellt wurden, und welches 
uiuu kurzweg das rlecIriMbe Licht zu uennen pflegt, 
von 80 wenig consianter Dauer, dass diese praktische 
Verwendung doch nur ein erster Versuch zu nennen 
war. Trotz aller Präpuration , z. B. mit llolasse, in 
di« ubb die Kohle voreb Uucbt. bis mia lia trock- 
nete und «1« Pole T«nrandte, trots BrMte dorefa ülui* 
licho Körper wie (irn])hit etc., hlieb die Zerstörung 
der Spitzen und die damit eingeleitete zu grosse Knt- 
fernung dersflben das nicht wühl zti übersuiulondc 
Uebel, so sehr auch z. !>. durch den DclcuUschen 
Regulator die Kutfernun;; mu^dichst gleich erhalten 
wurde. Man masste docii geiegenüich die Kohlen* 
ipitien ftaeUuaohen und dnreh neue ersetxen, wobei 
MOr, sobald nicht 2 Lichtquellen nebeneinander in 
Thatigkeit waren, störende Unterbrechung in der 
Beleuchtung eintrat, oder die Kohlenspitzen erweichten 
sich, dessen ab, trotzdem Carre. Jamin, üaaduia 
und namentlich Archereau durch längeres Sieden in 
concentrirten Salzlösungen, durch Beimischnn|[ TOB 
Kali, Natron, Kalk, Strontian oder Magnesia aie iri« 
derstandsfäliigLT inacliten, und so gleiclunassiger ab- 
brennende Kollleupole herstellten. Allerdings war 
es ein wesentlicher Fortschritt, als die natürliche 
üasretorteukoble, d. b. die in Syrup gekochten Coaks 
völlig aufgegeben und statt ihrer Unillidie Preee- 
kohlen, die mit Harzen oder Gummi-Gelatine unter 
einem Druck von bis zu 100 Atmosphären hergestellt 
waren, zur W-rwendung kamen, ulier was iinnicr 
noch ganz besonders störend blieb , — man hatte 
immer noch erst ein einziges Licht, nämlich an der 
Schliessungsstelle des galvanischen Drahtes, und 
neben diesem, beillnfig ftusserst grellen, die Augen 

TCiilcrbcnden LicIUe tti ciiiii^or Kntfernunj^ tiefste 
schwarze Schatten. Dennoch waren die lOffecte des 
elcctrisclien Liclitcs in dieser noch niiingelhal'ten Dar- 
stellung so bedeutend, dass wir schon 1H75, Ilausa 
Nr. 8 mittheileu konnten, dass auf 7 Leuchthürmen 
(bei Havre, Sttdforeland je 2, auf Cap Grisnes, Dun- 
geness, Sonter Point, fori Said, Odeesa je I) im 
Ganzen ü electrisch« Feoer SU Gunsten derSehiffiUirt 
errichtet seien. 

Nnn aber ist vor ganz kurzer Zeit von dem 
russischen Ingenieur JalilMhkofr eine ganz eigenartige 

Erfindung gemacht worden, welche sowohl das elec- 

trische Licht zu einem viel constantcron und zugleich 
milderen macht, als auch weiter dessen Vertheilung 
auf mehrere Brennstellen und damit die gleichmässige 
Verbreitung durch gegebene Bänme, z. B. einer 
Fabrik, eines Speichere, Docks, Baustellen etc. ge- 
stattet , während gleichzeitig die absolute Helligkeit 
des einzelnen Lichtes nicht verkleinert, sondern mehr 
als verdoppelt wird. Kliensu kann man das frühere 
phvsikalische Experiment des partiellen Erglüheos des 
Scbliessungsdr^tes nach Jablochkofflldier Hrtkodo 
insofem dahin wiederholen, dasa iuS| wenn nur 
■ehwftehere Beleuchtung, s. B. ftr Corridore, Hdfe 

JewÜDscht wird, den electrischen Strom an vorschie- 
ene Stellen vermittelst Inductionss])iralen um l'latten 
von sog. unvcrbronnlichcn Substanzen, wie z B. I'üi- 
zellan leitet, die dann auf der Funkenbahn glühend 
werden, und so die von den Franzosen „bandea lu- 
mineusee" genannten Lichtb&nder herstellen, die, 
weU grösser als der Inductionsfonken, auch desto 
kdler strahlen, 

JttUodlkoff erreicht alle diese Wirkungen da- 
dnreh, dasa er nidit, wie bisher fiblicb, dieKoUen- 

pole mit den Spitzen gegen einiinder, sondern pa- 
rallel nebeneinander aufstellt, und zwischen sie, also 
in den entstehenden Lichtbogen eine isolirende mit- 
verbrennende Substanz einschaltet, welche nun die 
etete {Verbreniiiiag der Kohlenpole uateililt. Wir 
sind in der htg9, nada der Poljrt. Zeitung tou Qrothe 




unsern Lesern eine Abbildung 
dieser .Iablochkoft'>c!ieu Lampe 
neuester ("oij st ructioii vorzuführen, 
wo F, V die Zuführungsdriihte des 
electrischen Stromes, H, G die 
blos am obersten Ende sicht- 
baren Kohlenstftbe, T, T, die sie 
haltenden kui)fernen Röhren, .1. 
J, J, die i.->ülirendc nütverhren- 
nonde Substanz, eine I'latte von 
Ulas, Porzellan (Kaolin) vorstellen. 
Ein Asbestring in A umschlies t 
das Gaasei. Die Schliesaung ti< 
Stromes oben bei Gwird endlirh 

durch die zwischen den Kohlen- j 
))olen liegende aus Ii ili inli m Stull, 
meist Graphit, bestehende Kugel 
K bewirkt. Diese Kugel spielt 1 
eine nicht unwesentliche Rolle, 
da sie die Schliessung des Stromes 
und damit die Erzeugung dos 
Lichtes bewirkt und unterhalt: 
nachher, wenn z. B. das Licht | 
irgendwie unterbrochen ist, ge- 
schieht, sobald die Pause nicht au gross wird, das 
Wiederentbrennon des Lichtes ohne fremde HOlfe. 

Die Jablochkoft'sche Lampe brennt nun, sobald 
einmal der Strom geschlossen ist. wie eine Kerze all- 
mählig herunter, da !mit den sich verHüchtigenden 
Kohlenspitzen auch die Platte J gemach mitschmilzt 
und verbrenut. WechseU die Stromrichtung dabei 
hin und her, so brennen die Kohlenstäbcheu gleich- 
müssig bernnter; ist der Strom dagegen continntriich. 
so würde allerdings ein ungleiches Abbrennen die 
Folge sein, dem man aber dadurch begegnen kann, 
dass man dem stärker abbrennenden St&bcheu einen 
grösseren (juei-scbnitt giebt. 

Als Electfioitälsquelle benutzt man jetzt meist 
Uramme's electromagnetische Maschinen (vgl. Hansa 
1870, pag. 138), die durch 3 — 4 pferd. Dampfma- 
schinen getrieben werden. An Bord von Dam[)fern. 
in Fabriken, macht sich der betrieb also nebenbei-, für 
Beleuchtung roo Bahnhöfen, grossen Plätzen, auf 
Leuchtthfirmen oder LeuchtschilTen lassen sich diese 
compendiösen Maschinen leicht unterbringen. 

F^in Hnuptvortheil liegt darin, dass man ea ganx 
in der Uaud hat, an welchen Stellen des Schlieaaungs- 
drahtes man die Lampen dnatellen will; mit einer 

einzigen Maschine hat man schon Lichtheerde 
gleichzeitig entzündet und unterhalten, da der Strom 
durch die umgeschalteten Platten J eine beijuemere 
Leitung lindet als bisher. Denkt man sich diese 
Centraileuchter, wie man aie nennen könnte, unter- 
afitst durch beliebig viel einxuschaltende aLichtbiuder', 
wovon wir oben gesprochen, so sieht man. dass die 

Guibeleuchtung durch eine viel wirksamere jetzt er- 
setzt werden kann, die zudem eutschiedeu billiger, 
ungefährlicher und reinlicher ist. Da mau obendrein 
die JablocbkofTschen Lampen von der Decke herunter 
brennen lassen kann, so dlMS alao kein einziger Theil 
derselben einen Schatten verursacht, so ist für die 
Erhellung von Fabrikräumen, grossen Säälen damit 
das Mögliche geleistet. Die Entzündung derselben 
erfolgt spontan, sobald der Strom circulirt, eben 
durch die Kugel K. 

Die Lampe- erlischt binnen 2 Sekunden, sobald 
der Strom nuterhrochen wird; sowie deraube ge- 
schlossen ist, entzündet sie sich wieder. 

Man kann deshalb das Morse'sche Alphabet- 
System der Längen und Kürzen auf sie übertragen, 
und sie zur Telegrapbie benutzen, was z. B. im 
Kriege, bei BelageruogMI , flir StBUtphore «tC TOB 
Wichtigkeit werdeu Icanii. 
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Wir haben ftasdrncUieh bei dimer Erfindang 

etwas liinger verweilt, weil uns damit ein hochwich- 
tiges Problem, das einer billigen, beständigen, kräf- 
tigen, beliebig regulirbaren, sowohl centralen als 
zerstreuten Beieacbtung in höchst gelungener Weise 
als gelöst enoheiDi. Ifir geringere Lichteffecte sind 
obendrein die Kohlenetäbchen völlig entbehrlteh 
gewurden, und können durch Lichtbänder ersetst 



Dem Lierichto eines Augenzeugen über die Ver- 
saohe im WesUndia Dock zu London (vgl. vor. Num.) 
entnehmen wir noch Folgendes (E. Z. 157, Beil.) : 

Nach «inf etretener Dnnkelheit nahmen die Versuche ihren 
Anfanfr. Zuerct wurde ein ifrosaer Hof, vor den Westindia- 
I>ocks jtdeK^n, durch 4 in jeder Ecke üteheiidc Lampen er- 
leuchtet lo dem Aiigcnlilickc , als die ilcctromagnetischc 
Maschine in bewei^anK ReHe'./l w jrde, eatzüii Jeteo sich die 
I>ocbte in dun 4 Lampen und vui breiteten ein taghelle«, durch 
die Opalglaskuppeln angenehm gedümpftet Licht, in welchem 
die vorher brennenden, durcn R«>Terberen nnteratttuton 



Gaaäaramen wie gelbe KUmmchon crschienca. und deren Aus- 
löicben nicht den geringsten Effect auf den Urad der Helle 
ausObte. An jedem Punkte des Hofes, so gross etwa wie der 
Neumarkt, war die kleinste Schrift zu lesen, die Schatten, 
welche (iurrh dir l^ffi ri-iiE lior KnlfiTimi;;; eines Uegenstandcs 
von den beiden nilchsten Lichtpunkten eatsteheo, warea leicht 
gef&rbt, nnd bindert» das BikeaaM im kleuiMMI 8«M<a^ 
Standes keineswegs. 

Kbenso vorzilglich (felatiKtn die lülgenilcn V'cnsuiho, die 
Erle;ichtniig eines grnssi n VVaaren-Maga7.in8 durch die Fensler 
und eti llii L die des güizi ii SVcHtindia - Docks «um Zwecke 
des Am- und Einladens auch hei Nacht. Weit Ober die Grenze 
des liiicks hinaus, hinober zu den Castindia- und London- 
Uocks beleuchtetcD die Strahlen dieses schönen Lichtes alle 
die riesenhaft— Da«pi* und SmtMhit; dea Wald voo 
Masten und Baaen, so oass jeder «nzolae Pnnkt, jedes Stflck 
wie am Tage rii sehen war. 

nie Kitstrn tilr Damptlvralt und Ker/.i n hnipi liiien sich 
pro KvT7J und Munde auf 1 ^h. l d. D.i nnii ji iic Kerze gleich 
lix» Gastiaminen (Argand-Urenner) Lirhtstärkr bcaitzt, so ist 
das Licht der electrischen Kertc viel hilli^'cr ah (•a'^ hei^on- 
der« an solchen Orten, wo bereits Dampfkralt vortmuJcn ist. 



BriUtche Elnflilir in Deatichland. 
Mttä utuerv EUttr tmA Ausfuhr überhaupt. 

Unter dem Titel; «Einfiihr der hauptsächlichsten 
britischen und irischeD Roherzeugnisse und Fabrikate 
nach Deutschland in den 5 Monaten 1. Jan. bis 1. Mai 
1877, verglichen mit dem gleichen Zeitraum des Vor- 
jahres" bringt das Maibeftder Statistik dus deutschen 
Reich- , und zwar nadl den unter Aufsicht des eug- 
lischeo Uaodelsamts im eottom house zu London be- 
ariwiteten monatiioheo »Accomte rdatiag to trade 



and navigatiun uf tite Uuited kingduin" (also nicht 
nach unseren eigenen Kinfuhrlisten, hus denen wir 
am Schlüsse einige andere Daten folgen lassen), eine 
Anzahl Daten, welche in KScksiclit auf die Aufhebnnff 
der Eisenzölle seit dem 1. Jan. 1877 und die vorgeblich 
beabsichtigte Rückkehr zum SchutzzolUjstcm ein 
ganz l)t.s.iiiilL're-i luterc'sse heausjirucheii. Wir er- 
lauben uns, diese Zaiilcii in etwas anderer Ordnung 
und unter daadnen i:ul)nken, unsern Lesern vorza- 
fiibrao, «dl ws glauben, ohne Verletaang ihrea 
lohalts sie dadnroh ttberdohtlieber sa machen. 



Beaennang dar 
▼ aartafati«actfl. 



Uenge der Einfuhr 



To« Jawiar 
bis Mai 

1877 



In gleichen 
Eeitnunidss 
▼oijakrss. 



Werth der Einfuhr i n .«i 



Vem Jaooar 
Iiis Mal 

vm 



Ib gteiolMB 
ZeteaiHB des 
Voijakrs. 



Elseii, roh 

in Stangen, Stibeo, Winkeleisea, favon- 

nirtrs Eisen......... 

£isent)alins<'hi*-nen 

Reifeiseo, Eisen- und Stahlplaticn zu Kesseln 

and Panzern 

0«as> aad Schmiedeeisen, andere Sisea<- und 
gtaUartikel, Oesch oue aosgene—iea.« — 

M t a Ht reft tmi vratkmttt 

Blei, roh. gevald, tePlattsii, TaMa, Halden, 

Rohren 

Ku|>ier, roh, in Bloeksa, Platten 

., verarbeitetes 

Ziun, roh 

II. Andere .VttoUtt rok mmd ttrarbeiM 

JJJ. MetaUwtuum imi M$$$mrtehmi«4emMrem 
{Oha» DaterseUcd des Materials) 

IV. TinmpfmaHrhinen , 

V. Andere Matchinen 

FL JEoMm «pmI KMJtt 

VIJ. Baumwnllenwaaren und Garne 

VJII. Leinen -Waaren und Game, ausgenommen 
Segeltuch . 

IX. .Inte-.\rtikc!, nusg. S.'ickc . . ,. 

X. Seide , Seiden- und Uaibseidenwaarea 

XI. Wr iio. Tocfcer, Oatae, Peckea, KaamveU- 

waaren '. 

XU. PoBiteppIcbe, Posaaeatirwaaren, Patswaarea, 

Stiikcroifn 

XIII. Thon- und l'otitellanwaarea 

XIV. AlkaUsn, Od aas 

XV. Biriage 



Tons 

Tons 
Tons 

Tods 

Tons 



Tons 



Tons 
Cenlner 
Centaer 
Csniacr 



WIM» 

2 Hill 
38% 

370O 

im 



Teas 



Barids 



431 
14089 
3757 
8M6 



687 m 



7187 



86 994 

3837 

Sias 



580774O 

\\V2 6») 
b7-.530 

1505880 



19.")>« 
6573 
€91« 



1 WS Mi 
AW UM 
-294 380 



5717880 

4>;a >.in\ 
1 Ui-m) 
8074880 



9787880 



1 651 820 
:j8t3 760 
.OODSOO 



777888 



689S 



1986 fi«0 

1719960 

f-CA 580 
4 IM SSM) 
«818190 
96981810 

4 3-.>4 

36(»7)« 

148ß9«) 

•£> 1U3 iVd 

499 080 
402 740 
«985940 

332 oeo 



29% 968 

8014840 

744 <K0 
5476520 
7804700 
81071440 

.■V884880 

3894030 
1876 780 

4:2 739360 

666 860 

7704490 

149860 



Total .« 96 381 940 



l?3M3 28f) 



DeauMCh in 1876 mebr 26 9:>0 340 
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Es ist eben eine Abnahme der Einfuhr iii siimmt- 
lieben Uruppea, bis auf die letzte (der liäringsfaug 
ilt im TorigMI Jftbr überall ein angliicklicher gewesen) 
wahnnuisbme», onverkennbar dentUeh^n allaa Motall* 
und Ifateliiiien-Onippen , in erfreulicher Wfliie bei 
den Kohlen, höchst auffallend und bedeutend aber 
bei den Uaumwollen-^/firnfK und Waaren, sowie bei 
Wollengarn und Wollenwaaren (jedesmal etwa 4 Mill. 
M«rk)i am bedeutendsten endlich bei reinen und go- 
miscjitea Kammwollwurmi (Diff. etwa 6.5 Mill. Mark). 

Ob wir nun weniger consumtionsfühig f^ewordea 
sind, oder ob dies die Iveactiuu gugeu Ueulciiux' 
aufrichtige Deiblicit bt'dLMit«;t , oder ob der Schutz 
unserer (Eisen-) ludustnc iilioriiii^^äig geworden ist, 
— diea und Alderes wollen ^vir ununtersucht lassen: 
nix freuen vi» mr fiber dea klaren Einblick in die 
nicht zQ bezveifdndeD Thatsaehen. 

Um auch ein Bild der Ausfuhr aus Deutschland 
überhaupt zu geben, stellen wir nach demselben Mai- 
beli der Reicbsstatistik die nacii unscrn eigenen 
Listen statistisob ermittelte WaareH-Eiu- und A»s' 
fuhr in den ersten 5 Monaten des laufenden Jahres 
hierher, wie die Ereihändl. Corresp. sie bringt. 

In dieaem Zeiträume hat die noch immer vornehm- 
lich interMBirende Eiaen-Ein- und Ausfuhr Deutsch- 
lands, wenn man die jetzt vorüpfjenden Daten zur 
Grundlage nimmt, sich im Allgemeinen in derselben 
Weise wie nach den bisherigen statistischen Ermit- 
telungen über die ersten Monate d. .1. entwickelt: 
eineratarken Einfuhr steht eine starke Austuhr gegen- 
1ib«r. Die iriaderhoU besj^rocbenen Mängel unserer 
Handetestatistik lassen ftwHob eiehere Seblflaae ans 
diesen Zahlenangaben nur in sehr beschränktem Masse 
zu. Nach den bis jetzt vorliegenden Daten sind in 
der Zeit vom 1. Jan. bis M. Mai dieses Jahres an 
Roh- lind Brucheisen einge führt 4 ;>86 45)2 Ctr. und 
ausgcfüiirt 2 791 5i>4 Ctr., si< d:i>s sich eine Mehrein- 
üibr von 1594928 Ctr. ergiebt. Fttr die am UJao. 
dL 3. xot!ft«i gewordenen Halb- nnd Oansbbrikate 
sind folgende Zahlen ermittelt: 

1) Artikel, bei welchen eine Mebranafuhr ange- 
geben wird: 

Id deo ersten & Monaten d. .1. 
Einfuhr. Ansfahr. Melnau^lubr. 
Stabcisea .TU 475 Ctr. (USGäSCt. 27» 153 Ctr. 

EiscDbahaseliieneB Tküdo«} .. 

Kadkranxcisen etc. 8408 « 

Orobe Eisen- u Stahl- 

wsaren 4;JHS!7 .. 

ZuBanuaeu 1 (>lUbl4 Ctr. 

2) Artikel, bei welchen 
gtben wird: 



144279T 
121961 ; 



Winkeleisen 
IMeche and Fiattea 
Weissblech 
Magschaareisen, 

Aoker etc. 
Sdkndedeeiserne Röhren b62*)\ 



Binfokr. 

•72 m\ Ctr. 
15« 173 „ 
45903 , 

41428 „ 



656 741 . 

11486 . 

3WJ06:( ,. 
. 3UM>m ct. 141Ü28uCtr. 

eine Mebreinfiibr ange- 

Amfobr. MdweiafUhr. 

45 253 Ctr. 87 508 Ctr. 
115 11)7 „ 40 676 „ 
10986 „ 34 917 „ 



1335 
2« 299 



40093 
28 902 



Zusammen 371 :V,tl I tr 11«» 370 Ctr. 172 166 Ctr. 

Nach diesen ZusanimcustcUungcn lässt sich mit 
Sicherheit annehmen, dass von den unter 1) ge- 
nannten Artikeln eine nicht unbeträchtliche Quantität 
deotaeber Fabrikate exportirl worden Bd den 
Artikeln, fQr welche jetzt eine Mehreinfiihr angegeben 
wird, ist meist schon in den Jahren 187.3—75, als 
der Zoll noch bestand, eine Mchreinfuhr ermittelt 
worden, und selbst im Jahre 1H76, wo unter dem 
Einflüsse der niedrigen Preise und der bevorstehenden 
Aufhebons der Zölle die Einfuhr am meiaien be* 
sehrinkt worden kt, luU bei der HehnaU dieaer 
Artikel nach unserer Statietik die Einfuhr di« Aus- 
fuhr überstiegen. 



Tin. 

Vea Kar«. F. 



Die Insel Jamaika, von den Ureinwohnern Xay- 
maka oder Insel der Wiilder und Flüsse genannt, 
wurde am 3. Mai 14'.'4 von Columbu> auf seiner 
zweiten Reise entdeckt, und im Jahre lf>(J9 von dea 
Spaniern colonisirt. Das Gouvernement nahm seinen 
Sitz in Santa Gloria oder St. Anna Bai, deren Um- 
gegend noch jetzt der Garten Jamaikas genannt wird. 
Nach 5<) Jahren des Besitzes soll die spanische Grau- 
samkeit mit der Urbevölkerung gänzlich aufgeräumt 
haben. 

Die lusel liegt auf ca. 18oN.Br. und 77"W.Lg. 
und hat eine Llngeaamdeihnnng von ungefähr 130 Sm., 
bei einer grSsaten Breite Toa etwa 4^ Sm., nahezu in 
der Mitte. Beide Enden laufen »pitz aus und auf 

dem Oslende ist ein weisses Drchfeuer, etwa 15 Sm. 
sichtbar, errichtet. Die Nordküste der Insel fällt 
meisteutheils steil zum Meere ab, nur die Buchten 
und Uäfen machen eine Ausuahme. im Süden, beaoa- 
dera vor der Mitte derlnse), sind ausliegende Riffe nad 
eine ganze Masse luselchen sog. Gays; hier kommen 
auch die grüssten Einbuchtungen und geräumigsten 
Häfen vor. 

Jamaika ist im Allgemeinen von bedeutender 
ll(>hc: an allen Seiten vom Meeresstrande aufwärts 
erheben sich Bergrücken nach dem Mittelgebirge, 
welches in der Westspitze der Blaaen Berge ein« 
Höbe von 7105 Fuss erreicht Von diesen Gebirgen 
winden sich wenigstens 70 Flü^^(' nach Norden und 
Süden dem Mcero zu, doch ist mit .\usi',:ihnic des lil.ick- 
rivers und dieser auch nur für Küstenfahrer, keiner 
davon schiffbar; die meisten verlaufen sich in der 
trodcenen Jahreszeit auch noch vor ihren Mündungen 
im Sande. Es findet sieh aber aueserdem eine Anzahl 
guter Hilfen und manche geschützte Bucht vor. 

Im Jahre Iti'tö wunle die Insel durch eine von 
Cromwell ansgcsandte Kx|icdition den Spaniern abge- 
nommen und ist jetzt noch die bedeutendste Colooie 
des Britischen Reicheo in Westindien. Leider ist eaactt 
Jahren das Sduttonenslcind desselben gowesen, einea> 
theils wegen der Unzufriedenheit der BevOlkerang mit 
dem tlouvernomont und andererseits wegen der grossen 
(iedrücktiieil von Handel und tiewerbe. Erst in letzter 
Zeit scheint eine Hebuti!^ des Laudbaues, besonders 
der Zuckerplantageu, der Kaffee- undPfeöerpilanzuugen, 
Nutzbarmaehnog der Waldeneugnisse, diese freilich 
noch in den ersten Anfangen und die durch die Revo- 
lution von Kuba vertriebenen Spanier im Flor kom* 
Utende Tabacks|)roduction «itto waadohing der V«r* 
hältnisse anzubahnen. 

Jamaika war zur Zoit der Sklaverei, bis zum 
Jahre 1833 im guten Flor, nnd die in Romanen und 
sonstigen Eiiftblangen vorkommenden sprich wörtlichen 
Reichthümer westindischer Pflanzer fanden hier ihre 
Begründung. Von den Mill. Pf. St., welche das 
englische Parlament den Sklavenhaltern der Kolonien 
als Kom|)ensation für Emanzipation der Schwarzen 
votirte, Helen über G Millionen auf Jamaika. 

liier, wie überall, hat die plStaiiche Freiheit dorn 
Neger wenig Nutzen gebracht — doch er war eriStk 
von der Brutalitat des Einzelnen, den ein unglück- 
liches Geschick und die Macht des Stärkeren zu 
seinem gesetzlichen Herrn und ihn selbst zu einer 
Waare stempelte — seinen durch äcbulbilduug zur 
wahren Freiheit gereiften Kindeekind«n wird Inffont» 
lieh daa 6at« raa Befwi genidMii. 

Der Neger wollte naek adner Emanzipation nickt 
mehr arbeiten als zum Lebensunterhalt so eben hin- 
reiebte und hält auch noch jetzt zum grossen Theii 
«B domselben Priaiip feat, man niebtaioenboi «iaifa 
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AnstrwgMgen nr AnBchAflung von Patz, bMoadm 
4«r DftneD vnd Sorge für eine reiche Sargaasstattnng 
uiirt ]iuti|er Leichenfeier einen Sparachilliog zu er- 
Mbrigtii heuchteil. (Fortaeumg fbl«tj 

tiilMht •tMlIttlMfl iiir fMhmt SehMbrOchlger. 

— ^in. Der am 21). Mai zu Berlin abgehaltene 
Jahmtag der obigen Gesellschaft gestaltete sich, 
Duik der gllleltlidwn Wahl des VersammlunKSortes 

zu einem Ereigniss für die Bevölkerung der Kaisei- 
stadt, die sich den Staub des uiärkisclieu Sandes von 
einer fri-,clii:n Briese ganz gern abwehen lässt; aber 
nicht weniger günstig, denken wir, für die Gesell- 
whaft, deren Mitgliederzahl nach Jenem Tage sich 
gewiss am ein Beträchtliches vermehrt haben wird. 

Der Erledigung der JahresgesehSfte ging eine 
am Müggelsee veranstaltete Rettung von '5 Mann, 
nach allen Kegeln der Kmi-.t, mittelst Reltuugsap- 

f arates , Leinen u. s. w, unter C'omniando des Herrn 
nspectors der Gesellschaft, Kapt. ("onrad, vor sich. 
Mitten im See lag ein Ilavelkahn, das gescheiterte 
Sohtfl Toistellend. Die Arbeit glückte in jeder Hin- 
sieht vnd rar grossen Krgötzung der Tansende, die 
das seltsame Schauspiel herausgelockt hatte. Es be- 
fanden sich ausser de?n Herrn Präsidenten der Ge- 
sellschaft, Cousul H. H. Meier, dem Herrn .Schrift- 
führer und anderen Mitgliedern der Gesollschaft, viele 
dinttiDguirtc Personen der Pkosideuz unter den An- 
wesenden, danuter S. Ex. Minirter Admiral t. Stosch 
nehst mehrenn Offizieren der kaiserl. Marine. In 
deren Oegwnrart wurden, wie erwähnt, ß Matrosen 
der Kriegsmarine unter grossem Jubel der Menge 
„gerettet". Diese „ad oculos-Kinladuug** zum Beitritt 
wird im nächstjährigen Bericht hoffentlich recht deut- 
liche Spuren zeigen. Aua dem uns vorliegenden Be- 
richte ergiebt sich Folgendes: 

DieTheilnahrae für die Gesellschaft ist im Wachsen: 
die Zahl der Mitglieder hatte sich von 'JHOiiJbiszu 
um 2 m2 Personen, die Beiträge von 101 327 A 
auf IÖ6 r>5() M, also um ö 229 .46. vermehrt. Einund- 
zwanzig Vertreterschaflen sind nea begründet, und 
in Mfinster ist em vielversprechender Beztricsvereitt 
als erfreulicher Zuwachs entstanden. 

In linauziellcr Beziehung cischoineu am bedeu- 
tendsten wiederum die Bezirksvereine für die Elb- 
und Weaermändung. iiamburg und Bremen. Die 
Battongstationen sind um drei vermehrt; nenn sind 
wesentlich vervollst.Hndigt. 

Gerettet wurden 03 Personen, die meisten an 
der Ostsee, und mittelst Uaketenapparates. Von den 
geretteten Personen waren 5 Schweden, 8 Norweger 
und gleich viele Dänen, 23 Hann von ScbiffisD unter 
Mgliscber Flagge, der Rest gehörte deutschen Schiffen | 
aa. Die Gesellschaft ist fortan bemüht gewesen, ', 
Kunde von der Haudhaluini; des Raketenajjjiarales i 
nach Möglichkeit zu veriireiten Die diesem Zwecke { 
besonders dienenden Zinktafeln sind im verflossenen 
Jahre in etwa 2UUÜ Exemplaren versandt. Auch hat 
die Ueine OesdlsehaftabroehBre .»Seemann in Noth* 
vieleu Anklang gefunden. Die Seemanns&mter sind 
angewiesen, dieselbe den asigemusterten Seeleuten 
einzuhändigen. In ausgehängten ir»()3 Sammelbüchsen 
war bis zum 1. April d. J. .StM);') eingenommmen. 
Damit sind die Anschafiungskosten reichlich gedeckt. 
Anf der Ansstellang in Brüssel für Krankanpflege u. 
Kottangswesen hat die Oesellschaft das Ehrendiplom, 
höchste Auszeichnung erhalten , freilich ist die (ie- 
Bcllschaftskasac dadurcli auch etwas stark in An- 
Bpruch geuuninien worden, I)ie Ausgaben betrugen 
nämlich im vergangenen Kechnung^ahre I2d 159.35 
oder Jk 22 603.22 mehr als die ordentliche Jahres- 
ainnahflM. Durch Gaben, Zinsen und andere Ein* 
Malte gMtaltet ikli dia Bcehnuog tür 1878/77 aber 



dennoch günstig, und sehUeest am letstea Mlbi mit 
einem Saldo von 17918 als Ueberscbus dar Ein« 

nahmen. 

Si.Mt der Begründung der (icsellschaft im Jahre 
1865 bis zum 1. April 1H77 sind im Ganzen 95.^ Per- 
sonen durch deutsche Rettungsstationen gerettet 
worden. An Prämien sahlta die Gesellschaft im rar* 
wiofaenen Jahre Jk 94tS. 

Das Verhältniss zu den ausländischen RettUfl^^ 
gesellsi liiifleu ist unverändert geblieben. Der im 
Wesentlieliun aiit den Austausch der gegenseitigen 
Publikationen beäcbränkte Verkehr wurde nur der 
Russischen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger 
gegenüber etwas belebter, und ging in eine ijreund- 
schatUidie Correspondenx 8b«r. 

Mit deutschen Regierungsbehörden, Eiscnbahn- 
directionen, der deutschen Seewarte, den> Kaiserl. 
statistischen AuU*üud dem Königlich Preuss. sta- 
tischen Bureau, sowie mit der deutschen Presse be- 
standen im verflossenen Jahre theilweise sehr leb« 
hafte Bexiehnngen, wobei der Vorstand beinahe ohne 
Ausnahme Veranlassnng hatte, das liebenswürdige 
Entgegenkommen dankbar anzuerkennen. 

Je mehr Syjupalhie so von allen Seiten der deut- 
schen (icsellschaft entgegengebracht wird, desto ge- 
wichtiger wird aber auch ihre Verpflichtung, mit un- 
ablässiger Arbeit an die Verbeeserungen aller Rot- 
tungscinrichtungen heranzutreten, damit womöglich 
kein Menschenleben bei Schiffbrüchen an deutschen 
Küsten untergehe, sobald die Elemente eine Battang 
überhaupt nur zulassen. 

Gott schütie das Bettnngswerk! 



Verschiedenes. 

Zur Kohlenaoafahr. Die Thatsacbo. dass von der Ems. 
undkllmilis auch von der Klbu und Weser, deutsche Kohlen in 
f^rögBerem Maasstabe aiiHi;et'<\hrt werden, wirkt belebend auf die 
Projekte ilor directen .Vusfiibr von den RbeinkohlenhutVn 
seibor. 1 rste Hauv>tsaclie , dass deutscbc Kobli ii im ,\us- 

laudp pc üiitiini. n werden, ist iiiin conslatirt. l ud wenn weiter 
es sich IpMi lühnt, mit Si hiüiMi von der Grosse der l'apen- 
burger IJsl&cctahrer, i\nlk-i. (Jiiliutcn, Si huonern von lji> bis 
200 T. und 8—9' TiefeanL' Ktiblcn niicli (ibcrstandcnem Eiscn- 
bahnUMiport ausiufaiucn . üu üulltc es doch noch lohnender 
sein, ia weit grAueren, aber nielit tiefer stechenden, eigends 
far die FUirt cebanten Dampfern sie dircct zu rerladeo. Der 
Kohlenversandt von DniaburiF-Rufarort nach Holland und Bel- 
lien wird schon seit Jahren durch Fahrseintc ausfreOht, welche 
bei fast doppelter Ladefftbigkeit gleichen Tiefgang haben: eine 
Menge holländ. Tjalkeu sind ansserdem in dieser P'ahrt. auch 
nach Antwerpen. Vlissingon, über dii- ZnyJersoe beschiil- 
tigt. Daneben die Damufer. r. B. Mulv.iiiy Xi 1. Itln iii & Scheide 
Nr. 2, Nr. a. Nr. 4, alle ZwillinKSchrauln'ri nnmiik-r von tüMt T., 
6<> PK. und 8' Tiefgang, Kigenthiim der Kheiu-Schelde Damnf- 
schiffl'ahrtsgeselUchaft. die Fortuna, die UrouwershaTcn, die 
Engelina von 380—320 T. u. a. m Daas also BrndaapAr T«a 
3—400 Tods s« *erwenden sind, leidet nicht den mlBdeatea 
Zweifel. 

Und dann bleibt der directe Wacserweg doch immer der 
billigste und natnriirtaste. Sehen wir uns mal weiter draussen 
nm nach Beispielen In Amerika, dem Lande der energischen, 
weil vorab kilhl ralculirenden Unteniehmungslnst. Stent seit 
Jahreu die grosse Frage di i l ii lielri-i Jcexports aus dem 
fernen Westen auf der THgpsnr<ituinp. Die Farmer des Mis- 
sissippi niul> haben es im Conipess durchge-ietzl, dass der- 
selbe bedeulerije Summen votirt bat. um mit den Tricks und 
Tracks der Nr wnr lenns-Tow-Boat-.^ssociation dadurch gründlich 
aafluräumeD, dass er das Fluasbett des Uississipi dettoitiv von 
den SeUamBsUigmufSB Mkiien llsst, «nloiie die Fahrt 
Ton der See naeli Heworieant ftr SdiMIS» aber 15' Tiergaoa 
und durchschnittlich 1000 Tons so geflüirlich und zeitraubend 
machten, welche Schwierigkeiten von jener Gesellschaft dann 
noch künstlich vermehrt wurden. Jetzt, da Kapt Ede's System 
reussirt, wie Sie auch cum Oeftcrn in Ihren Referaten aber 
die Strombauten am Mississippi in früheren .lahrgüngen Ihres 
Blattes mitgetheilt hüben, denkt nrnti schon darin. Dampfer 
von 4— iiOlX) Tons in Fahrt zu setzen, um das Korn mi'Klirhst 
billig nach Europa auszuführen l ud wer f.ililt sich von dienen 
bald realisirbaren Plänen jetzt schon beunruhigt! Niemand 
anders als die Tausend Meilen weit entfernten Metropoles des 
Oaten«, die Städte Newrorlc. Philadelphia. Boston, welche 
darch Ksaate aad ■Ue a t s l iBe a das OeteeMe aadipste% 



Digitized by Google 



146 «9 



koaatMi« Irell Cbrn d«r flasü Bpint n Autor Jorunceii nicht ge- 
nOgte. Und wa$ plant man in Ncwjork rur Abwehr' Nirnts 
weDltter al» Npiiliau resp. KrweitcruiiK Ton Kanälen, am so 
dsr Concurreni Ue.n Wassertransports durch Wassertransport 
n begegnen. 

Nun das Alles wird in Duishurg ■ Ruhrort , wo grösste Et«- 
hlissf-ments, wie der üebrilder Haniel, der Berninghiius, sodann 
der Phönix u. 8. w. unmittelbar »m Strande aafraaen, gewiss 
sieht uerwogen bleiben. Es ist Bum für viel« W«g« uch 
8m, aber der billigste ist und bleibt der beste. 

Bltomation&le V*rth«iluitg wlssongchaftllchar Saixun- 
ItUiMn bAhtifls BMurbcltung wird mehr und mehr Gebrimcb, 
um beste und rascheste Beschreibung zu erzielen. So werden 
iet«t von Wywille Thonnon auch die Sammlungen der Chal- 
lenger-Expcdition bii ilie namhaftesten Spezialisten ilcj In- und 
Auslandes vertheilt, wie dies Seitens der Amerikaner bei der 
X'ertln iliiii« Sittniolungcn ihrer <i.>lt\trom - Expeditionen, 
und von uns tuit den Nordpolar-Samailungen geschehen i«t. 
Doch geht es dabei nicht ohne Verdriesslicbkeiten ab. Wäh- 
rend die Amerikaner ganz uobefaogco von 16 Saniialuagen 
nicht wenigar all IS u «nwtrtige Gelehrte ia Deutschland, 
SehweiieB, HoUhad, Fnnknieh. Oesteireich, England Ter- 
tbeilten, hat et aehoa aUhnttehtlgaa Briefwechsel und Appel- 
lationen an die «Nalioaal-Britiselir'Wisaenscbafl'' Teranissst, 
das? Thompson neben 17 EngUndem auch 5 Auswärtige (3 
!tiHits« lie, Amerikaner) zu Hülfe gerufen hat VN i auch in 
der Wisserisclialt ..Rei.-litgUiubif.'keif und „Nationalismus''. Na- 
türlich %iu\\ ilir l- ruiidciirs li>-iini;i;lL'iiclni't , aber dass nur 
solche Stitiitiii'u -uU an die Oetfentlichkkcit wagen, istbeaeich- 
ncud für ilo' u'cheime Krankheit Haaarar Zm, 41« bald ao, 
bald so sich Äussert. 

Bin iMoa« ThamocMtav« In welchen die Aaadehnnng 

und Zusammenziebung eines schmalen Streifens platinisirten 
Silbers, auf ein System von Hebeln ubertragen, und wie beim 
Aneroid ■ liaronicter, auf einem Zifferblatt durch einen Zei- 
ger angezeigt wird, ist von einem italienischen Uptiker in 
Paris hergestelli. Die Idee iat plauaibel, aber gwa die Aas- 
fuhrung werden dieselben BedMkaB irfa gafail dil * 
Barometer erhoben werden. 



Der ▼•ralii aai^HaehMr 8cldAlMiim«lBt*r, heDtaflg 
einer der HltätWi Vereine Ixtndons, der schon unter .Tacob I. 
im Jahre ICIf die Rechte einer jnristiscben Person erwarb, 
hat im verflossenen Monat in der Fishmongers Hall eine Aus- 
atelinng von Modellen von Dampfern, Seglern, Schleppern, 
Fiscberfahneeugen und Rettungsgeräthen veranstaltet, und drei 
erste Preise vertheilt für Dampfer grösster Khis-^i'. die den 
Suez-Kanal befahren, oder im Indisilien mltr ( hinesischen 
Handel, oder zwischen England und ilen \ crHiniirten Staaten 
beschäftigt werden; sodann zweite Preise für l' lachtschraubea- 
dampfer von ungeßhr 1500 Tobs, und dritte Preise fOr Schnell- 
dampfer. Schrauben- oder Raddampfer, die Post und Passagiere 
im Kanaldienst befördeni, aad tOs Segelacbiffe von 130O Tons' 
Register. In Allem warea 856 Nobmib aoigeatelU, ausge- 
zeichnet bald doreh die Bnaata Vcrbataanaifen iaderSchiffs- 
baoknnat, bald anch aa ttch ala Maalentleke aorMtigater 
Arbeit. 

In der Kri'finungsrede hob ein Sekretair des Vereins her- 
vor, dtts.s Jakob 1. dem Verein jenes oben erwalinte Vorrecht 
gegeben habe aus Gründen der oiVentlicben \Vohlt'»lirt, da die 
Risse SU den beabsichtigten Bauten in der Kuniglicben Marine 
diesem Vereine zur Prüfung und Uilligung mussten vorgelegt 
werden, bevor mau sie ausfahren durfte, und weil der Verein 
alM richtarliciM Oavalt Oban aslltc ah» Bchidt^^ainTitt*'' 
towoU der KMigliclien ah der Kauihbnet>]Iaifiie. 

So stand also damals der Schiffbau mitten im praktiichen 
Leben, weit entfernt von der ExcIusivitAt des granea Tiubes. 
Weaa num die ßttiagm Foitaebritte erwtgt^ welche damiba 
von Jakob I. bia Georg III. darcb eine Penode tob fibor 9 
Jahrhunderten gemacht bat, verglichen mit den genialen Aen- 
derungen des letzten halben Jahrhunderts, so kann man bei 
aller .\chtung vor dem gesunden Urtheil und richtigen Blick 
der Praktiker doch nicht umhin , anzuerkennen, dass ohne eine 
gute Dosis tlicoretiacher Bildung die Praktiker allein den zeit- 
gcm&sson Fortschritt nicht vi rliiir)-"::i Iias Streben des Lon- 
doner Vereins der SchilTsbaisinrivirr ist ulirigeus. wie diese 
Ausstellung wieder deutlich /• ;trt m 'b' Vi ri>r,s.: riiut,' . welche 
Lrtioduugsgabe und Wisseuscbafi in der Schiä'abaukunst anzu- 
farateheo, freundlichst aa «raMMani nad durch ange- 
Belohnungcn su ehren. 




rarbenblindtaelt (vergl. vor. Nummer). Der Kriegt- 
minister bat sieb veranlasst gesehen, in die Rekrutirungaord- 
nung die Bestimmung aufzunehmen, dass behufs Prüfung der 
Tauglichkeit zum Dienst bei den Eiseobabatruppea dieFibig- 
keit der I nterscheidung der H Farben Rotii, Ons md Wem 
einer Probe unterworfen werden soll. 

Das vom Preu&s. Handelsministerium zur Einführung em- 
pfohlene Spectio • Calorimeter von Vierordt far Prüfung auf 
nöbnibHadhät koMat «eine lOO-^ it Dag«g«a «lad «• 



in unserer vor. Nummer erwibnten Tafeln dei Dr. SUllimg in 
KaaMi tit wu M. S.fiO w habeo, waa doch «in in die Aagaa 
•fwingwider UutactcUad tat 

Von dar Xavtatk Ia «Imm üriHHriiAM Bridb Aar 
„KAln. Ztg.* leaen wir: Wla ia inibelmtbaTeB daaFamancMf 

„Grosser Rurforst", so wird auf der Werft des Vulcan zu Grabow 
bei Stettin die Schraubcncorvette „Sedau" wahrscheinlich noch 
in diesem Herbste fertig gestellt werden, desgleichen in Kiel 
das SchwesterBchitI des .,Grossen KurfOrsten", das Panrer- 
thurinschitf „Friedrich der Grosse". Mit dem Hinzutreten der 
drei Sclntlf würden dem Stamme unserer Kriegsmarine seit 
1H73 an miuen Panzer-, Schlacht- u. Sclirnubenkreuzerschiffen 
die beiden mächtigen Casematt.schilTe ..Kaiser" und „Deutsch- 
land", die drei Pauzerthurmscbiffe „Prcusscn", ..Grosser Knr» 
forst" und „Friedrich der Grosse", die beiden Schraubencorvettc« 
„Leipzig" und -Sedan", und die drei Glattdeckacorvetlen «Ari* 
adne**. „Luise^ und „Freya" zugewacbaan acia, welche aich 
simmtlicb nach ihrem Tonnengenalt, Ibrar MaaeUneakraft und 
Fahrgeschwindigkeit, wie ihrer GescbOtzatwOatimg den besten 
hanlicben Schilfen der Kriegsflotten der aoderea grossen See- 
Staaten ehenbürtii; zur Seife stellen. Die Pansercorvette „Hansa" 
Hiebt in ihrer l'ari/ i rstdrke allerdings den vorangcführten lünf 
neuen Panzerscluffen wesentlich nach, besitzt jedoch auch we- 
niger die Uestimrnung der deutschen Panzerschlachttlotte zu- 
gctheilt, als die, vorzugsweise zu weiten Entsendungeu und 
namentlich in den tropischen Meeren uh Panzerkreuzcrsichiff 
Terwandt su werden. Noch ist neuerdings, und zwar am 7. Juni 
d. «af dar Sobbsbau'achea PriTatwerft zu RIbing daa dort 
eifeaate Kaaoaaaboot .Otter" rom SUpel gelassen. Far dia 
ferneren dcatachen Sebiffsbanten wird berichtet, dass jeut die 
deutsche Kriegaaiarinc auch für den Panaerplatteubezug vom 
Auslande unabhängig gestellt ist. Dieselben werden für die 
beiden auf der Werft des „Vulcan" im Kau begriffenen neuen 
Panzercorvetten von dem Hüttenwerk zu Dillingcn bei Saar- 
brücken l i-zn^ru werden. Hit' .ir.il>'ru ^.'lassen Schiffsaus- 
rOstungsgegi üstiinde sind seit längerer Zeit schon vornehmlich 
von dem Kruppschen Etablissement geliefert worden, und da 
die Herstellung von Schitfsmoschinen seit Jahren schon mit 
gOBitigstem Erfolge in den deutschen MaschinenwerksUtten 
erfolgt, aowarde somit jetxt der deutsche Schiffbau vollständig 
aad mr allo a«in« BedOifaiaaa anf dea Benig Tom Aaalaad« 
Tendehlen. An n«««« Scihiftbaaten Ibr die deutache Kriaga- 
marine sind, soweit darüber Veröffentlichungen erfolgtem 
gegenwärtig gleichildtig 8 Panzer-, 4 Scbraubencorrattaa, 9 
Punze rkanoneoboote 9 üad bereite fertig geataUtjiL S b«aw. t 
Torpedobaate aad 1 schranbeBbaaoaeaboot L Kmaa im BM 
begriffen. 

BngUache Kohlen - Charterpartbleen. t.'nter diaatat 
Titel erschien in No. l(i der Hansa ein Artikel, welcher gar 
schwarz die Vorgilnge bei der Einnahme und .\blieferuog der 
Kohlen schilderte. Nach unseren Erfahrungen als praktischer 
Kanitain können wir allerdings nicht umhin zu gröKster Vorsicht 
und — Ehrlichkeil su ermahnen, aber damit kommt man doch 
recht weit Waa daa Wiacan ia England batridt, ao ga- 
lebteht ei ao genau, ala diaa od dem ungeheuren Verkehr aa 
gros im Durchschnitt mOglick llt: die feine Kohle, welche aus- 
gesiC '! i>t wird nicht etwa akaÜMeblich taxirt, sondern nach 
Beladung des Schiffes wieder gewogen und selbst der hekanata 
himmelvcrlinsternde Staub mit VfVs vergütet. [)as Wiegen na 
Auslande beim Ausliideti ist viel schlimmer, weil doch selbst 
eine riehlige Waage innin r lickanntlich richtig; (.'fbandliabt 
werden iiiuss. um richtip^c^ .Maass zu gehen, und ilif meist rohen 
Leute du^ V.'rl.ilirc:i lit verstehen; nui ii J.is Ahswic^m h in 
kleinere yuautitaieu lüliri uatttrlich«, unabwendbare Xachthcile 
mit sich: endlich iat das Taragewicbt, die Körbe, selten ganz ' 
gleich, da bald mehr, bald weniger Kohle haftet. Aus alledem 
folgt dass man mftgllehtt daxMU baateben aoU aa Bord aaaaa- 
wiegen, oder im andern Falle alleTanuitworClicbkeit absnlAaaa 
und es auf einen Proceaa aBkoa»en aa lassen, den ein ebrUeher 
umsichtiger Mann schon gewiaaan wird, wie die auch in No. 10 
angeführten Beispiele beweisen, Frflher wurden die Ladungen 
im Auslande immer nach ("onnoiasemeut empfangen: doch haben 
gewissenlose Collegen dns Vertrauen tnissbrauchL indem sie is 
CurdiH' oder anderen Kohleii|il.it/.'ii ihre SrLitVe Qberladaa aad 
nach dem Ausgeben sofort anrin^en zu loschen. 

An Schulschiffen für die Kriegsmarine besitzt England 
laut Parlamcntsbericht C> FahrzeusM» mit 41-'7 (I) Knaben, dar- 
unter IZtC.I erster, 'i'AH zweiter KUsmv „ImpregnabK-" beher- 
bergt IIIO (iW) 1, 7*) II) Knaben, ..Implacable- mit dem lendet 
..Liou" 1091 {2'il I. "7i( II) Knaiien zu Devoiiport. (Derou- 
shirc ist die traditionelle Versorgungsstutte der Ivonigl. Ma- 
rine). Zu Portsmouth liegt „St, Vincent'* mit 8n.} Ku r.','i3 
I. und &Ö0 IL), SU Portland „Uoscawea" mit (üH Ku, (IUI L 
und 603 nu aad aa Falnoatk «Gaagas" aiit ftl» Jnafea 
(904 I„ 815 n. Klaase). 

Die Eier-Conserven von Dahlheim & Co. in CAslin, deren 
Preise mehrfach nachgefragt wurden, werden wie folgt verkauft: 
Getrocknetes Eiweiss xaJk7, das ganze Ei getrocknet 4. SO, 
die Eidotter getrocknet su M 4.— daa Kilo. (Vargl. ,^iuMa 
Ho. 6 Aaseigea.) 
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Me gvSuU «MliilHmid* BcvSUtMrang uoter allea 
len der Erde hat ««U Norwegest e« «iter e« 
ITttOOO Eiswohnen triebt weniger ah 52 680 Seeleute, A 
volle Z'U, fühlt 



Na- 
m 
k. 



Da» Qlltaern der Stern« »oll nach Montipny iRiilletin 
de l'Acad. rify dt- lieljtiijui- :s7t;) zunflitiuMi , wfiin ciuo llaro- 
■eterdepreisioo resp. wabrsclieinlich ein Sturm, Damenilich 
iker wesn Begeawetter benuuiebt. 

Kartinuig dar baidan Syrten. Dir onclisrlim Karton 
TOD Nord-Afrika seiebnen sich ans dun li ciin :iin;;iiii|Te At>- 
wesenhpit ron Detail« betrfffs ilii- Kiistt'nl.i'^(h;»ili.-iilieit iler 
beiden Syrten. Her franz"nisrli.' Astronom Mrmclifz hat ,i< t/,t 
die Aufnahme dieser unwirthli^ lifn Kiistenstrprke unter grossen 
Mttbsalen und Gefahren hocmlct, uml wiril nun die Lnckc 
»wischen Sfax im Westen und liena'iaiti im (-»stc-n aii-m't-fiillt 
werden ( . do 1' At . ir, 

Unbokannta Klippe. Auf eine solche ist kürzlich der 
flAdeaadanpllKCI^ ofFranciico gastoaaeii. Dar «ataiaaaiacha 
Feben Hegt In Itt* 6' K. und M* 88' W.. 13 Sd. ron der Koste. 

Fassaga des Suei-Kanala, Vom 1. Iis '.VK .luni sind 
pasairt Wfi Schiflc, Einnahme» 2 uWniOd Fr. — Ui licrsicht der 
PMtagrn und Einnahmen: 

Juni IrtT.n: Schiffe 1<)6, EiBoabmen -iMMrA Fr. 

, l«i77: „ 109. , atHtXKH „ 

]■ den ersten 6 Monaten sind passirt 

IHT.'t: Schiffe 8-22, Eilluhaeo l.'>2>;s 2«.5Fr. 

1877: , . 1713i;il6 „ 

l>«r Blngang daa Bafeiia tod Tbaton soll durch drei 
MM ganaaerte Dftmme geacbloseeo werden. IHe bei einem 
FlottäaaatVTer fiber die GebQbr anaetporirf« Famerconretto 
J* Belna Btaacbe", welche in Folge diese« Beneontrea auf den 
Itnad gesetzt war. ist wieder ah — nnd in Toulon unter Assi- 
stenz der Qltrigen Schiffe drs (ipscbwadera (unnen gebracbt. 
Was soll man dazu sagen: l i i ciall in dar Wall Bleu ans Ja, 
lea — cuirass^a se rcncontrent. 



' VtolMagang des Niveatis des Bodeunee* am etwa 

70«B*iilt im Interesse der I mwobncr des nordwestlicben Theils 
des sog. Untersees. an>;ei<>:t worden, weil dieselben so stark 
Ton den binfigen Ueberschwemmuogen su leiden babcn. Die 
Kosten sollen sieb auf It Mill. Gulden belaufen, die aber na- 
tittlich die dortigen Intereaaenlan allein nicnt aufbringen 
■Odten, wotit alio dia Baifcalfa SaiteBa der Umwohnar dea 



Obcrsee« gewftncht wtad> Da die Interessen vielar Hifen 
dabei in Fnfe kaamea, to dOifte die Begalnof nicht gaai 
letekt TOD Statten gaben. 

Tanar auf Cm Quardaf^ Die häutigen Schirthni. hr. 
welche die immer lebbafker werdende Suez-Kanalfahrt aut den 
durch kein UeM aAaUlaa ahglagen der Arabischen See be- 

S leiten, und weleha nn der Afmaniseben Kaste besonders 
tufig Torkommen, haben jctct die Dritiscke Regierung ver- 
anlasst, mit dem Kbedive von Eg)'pten in Unterhandlung in 
treten, (iber den Bau eines Fenertonnns auf Cap nunrdafui. 
Da die Il< nschaft dea Kbedive dort eine nur nominnllo ist, 
und <Iii' AiihiKc gewiss nur unter dem Schutze bewafl'neter 
Mm !ii :iu-/(Hi!irt und erhalti'n werden kann, so wird dur Ha,: 
eiiii'> I- l uertlmrms »i> zirmlirl. gleichliedetitend mit der .Anlage 
eine« widilliestigten Forts. Trotz dieser eigenartigen Schwierig- 
keiten dürfte, nachdem die Aegyptiscbe Regierung daa Project 
im Priniip gebilligt, die Aaafurang nicht mabr lang» aaf ai«h 
warten lassen. 

Iicii Marlna-Ünlawlnlrt Ar künftige OfBsiere In 
England uiipühend. so danert es in der Kegel 8 Jahre, 
bis ein junger Mann das wirkliche Lieutenant» -ralcut erhftit- 
2 Jahre yergchea auf dem SchuUi-hiiT ..Britanuia*', die 
Übrige Zeit dient er auf vers< liiedenen ScliiiTm , woliri \ or.i'ii- 

Jesetst wird, dass die „britannia Arbeit" (Studium nainei^tlich 
er M a the —lik nndMaTÜmlio«) fortgaaatntwiid. Diese gana« 
Zelt ist dgentKeh PMbaaanat, aelbst nachdem er Dnterlien« 
tenaat geworden iat Dann erst, wenn er nun nach 6 monat- 
Hchen Anlenlkalt nnf dar Marine-Akademie und woblbestan- 
denen Binnen Lieutenant geworden ist, wird er als definitiv 
in dia Muine aufgenommen angesehen. Der von Mr. GOscben 
vor 6 Jahren einiefahrte höhere „Akademische Kursus" für 
firelwiilica Theilnebmer von 25 bis 45 Jahren im Itanj^e von 
Uentanaata, Commanders und Kapitains scheint weniger bei- 
fdlBg in den Marinekreiaeu naQianonnen m adn. 

Bmr MannsBUcbt 
nnpartheiiscber nnd 
wird, dealo baaaat 

dabei. Und dar beata 
dieses Syaten rersncht 
blick dea Tjrrannen das 

Land: er möge itberall 
Sundes Schiff, ein woblw 
pitain. und eine gesunde 
— dus [lasHt zusarnnien. 
Richtung dazu beitraaen 
arinltan odar getchazen 



Bord. ..lü der That, je scharfer, 
ler die Maunszucbt gcbandbabt 
rieh dia wiildiaha MMa Bla^ineiw 
Frevnd nnaerer üalroaan iat, war 

Damit wollen wir nicht einen Augen- 
Wort reden, weder an Bord noch ait 
an die Kette gelebt werden. Ein ^e- 
eilender, bedftcbtiger aber fester Ka- 
erfahrene nnd gehorsame Mannschaft 
Und die (iesetzgebung sollte in jeder 
dass der Rheuerei solches Material 
warda.» (NmU. Mag.) 



Germanischer Usyd. 
Seeuatf Alle» 



soweit solche bis zum Uk Jnli ISIT in Camml-Bnraan daa Oermaniachan Uagä ganaUat and 



geworden. 



Z. Bagelachiff«. 



n. anit gerinei m Schaden 
eingelaufen ... . . 

b. l*ck oder mit schwer 
Schaden binnen gek. 

0. lack etc. Itochen 
Bwocks Reparatur. . . 

ä. aa Grand gerathen od. 
gaatiaad. «. abgebracht 

9. fantraadet nnd noch 
MA abgebracht 



f. ColUaioa.... 

g. Tetalreilnat 



Total 

XL 1>ampfhobiira. 



19 



s. m. Bcbaden eingekom. I 

c. an Omnd ger. n. abgebr. 2 

d. leck etc. Usch. sw.Kep4 — 
b. CoUiaion 



Ladung 


Classe*) 


Alter (Jahre) 


Rhcderei 


Kallasi 


N 


Kohlen 


.al 

X « 
C> E - 
« - 


«1 
-3 
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Uemerknafea. 



»naengehl 

I SdUlM 



sau 



Sch 



I «n d«r BU- 

■chine. 

■triu«, aoch nicht Ab. 

ug 

naM,ohM 



MtaiM abt 



Zahl der umgekommenen Seeleute: 1* 

0. = keine Claaee. 



Bailin, daa ISb JaU 1897. 

Digitized by Google 



QJk 150 JtS» 



Patent -Biir eil u F. C. Glaser 

Berlin S. \%.^ IJii(l('ii.<<ti-aM<»c »9. 

Hadiaoehung; von Patenten im In- und AunUnde. 
Ausarbeitung und Verwerthung von Erflndungen. 



BoB&tr naggm-Fabilk in Born. 

l-'lnjftf«»!! , X''«'ii«'i*>v«?rl<*«liö»*|n*i-, 




Soeben erschien uni itt dnreli J«de Baeklundliiac, aowie 

I direct. zu bezieben 

Die FrQfiing des FaHtensfames 

beim 

Eisenbahn- und Marine-Personiil 



GA88IL 



Vit 8 lUda. - 9nS»'JL 3 80. 

Theodor Fischer*« 

Veritggbucbhandlg. n. >niit Amtolt. 



Monatsblätten, 



Reilactfur: Prof. l>i. Olln Urlitsrh in 

Dn Ncfl 80 Pf., der Jahrgang alt Ober 100 getreuen lilMtra- 
tienaa aach guten Photographien 9 M. 60 Pf. 

Die seit 1869 unter den illustrirten ZeitBchrit'ttMi ciucu her- 
vorrii^tuidcn iinii r>|ii'('nvollcti Platz eianehmende Zeitschrift 
bei rtlk-u Li si /irki lii . Uibliolliekcn , S^uilieB, AbwltÄupt Q«- 
bilJi'ten liii'rmit beituus empfohlen. 

Be»tcllung«a ndiBHi tOn BucUiuidlinfni lud Poatta- 
stalten an. 

LEIPZIG, April 1817. 

OHtriilit Miitzr, Verlairslmctih.indliine. 



Heraliohe Morgons«itimg. 

Hl, her: Dr. Fr. Octkpr. 
TXglleh 2AHsgaben, Sonntags ela illustr. Uaterhaltungsblatt. 

Pr<-i« 3 75 *ierte\jkhrlicb. 

Die „Ilcssiscbc Morgenzoilunfi'' bespricht in tuRlichcu 
Leiturtikclii dio hiTvon aKcuilbtcii ErciKiii^se auf dein üebicle 
der Pulitiic, des Ihindels. der Volkisv. irtlisiljalt . K''"l't oiuf 
übersichtlich!' /u^.aIllmellstelluDt; der neuesten Niu ln ii liti n 
und brinKt im 1 miillelKn allgemein bcleln rmh- unter- 
haltende .\uls!itz( . 1 li <.ni;i( iu Aufnierksaiiiki i; wi.imrl Sü- 
den Vnr^ilngen in der Provinz Hessen- Nassau, in welrhnr 
sie. sowie im nahen Waldeck, vortuatweite im den teoM- 
habcndtren Kreinen die weiteste Verbreitung geniesst 
Anzeigen 

die .jspaltg. Politzcile oder deren Kaum 'H\ Pf. Bei grösseren 
AutlrU);en u. nltori ii AN n derliolungen e!its|ircchendru Ualiatt. 



Cmasel. 



Exped. der Hassisoben Mor|«ueitung. 



du COMMERCE MARITIME 

Erscheint jeden Sonntag. 
<> 1* tf f i II <I 4* i- H ii II (l <> 1 M m n 1* i n e. 

PARIS, 71, Boulevard de Strasibourg. 
Dieses far Klicder, Versicherer, äcbiffsiuürer. Kautleutei 
Aoammlaror Mia.HaMitlMhilielMinnBnl Mtbilt lUeauiltaMa 
HncMeliteB dtrWoitet AaMafln, AtoiiMn, BdndngM. ütt' 
glacksflUIe, Havarien, ZnnmmaattfliM tcb ScUfta, wdelM 
Frankreich nnd die wSt ihn in yeritindvag itakeadna Lisder 
intereasiren. 

Das Journal du Cummerce Maritime bringt ausserdem 

helbstständiee Artikel und llundelsnaehrichten von b6cb8tem 
llelani;e. Obj^leich kaum ein Jahr alt. ^>> hat es doch sein 
Volumen schon verdoppeln müssen: statt 1 Ifugeu. erscheint e» 
seit einiger Zeit Bogen stark. 

Abonnenientspreis für das .lahr Francs in Frankreich, 
2,5 Francs im Poslveri-in ; für transatlantis<:he Plätze wird daa 
Porto zugeschlagen. Man ahonnirt durch Postauweisungen 
oder Wechsel auf Paris oder London. 

Die Herren O" K E & C O. 

Englische und Fremde Inseraten -Agentur 

und 

Verleger der Zeitungen ,,THE NAVY" 
u. „THE ACCOUNTANT'. 
No. 62 Gracechurch Street u. 160 Fleetstreet Loniioii. 
Annoncen und Inserate aller Art von Erflndern u. Fabrikanten 

werden ]ioblicirt in allen Englischen u. Engl. Colooial-Zeituugcn. 
Alle durch Herren 6ee i. Co. hefürdertcn Annoncen werden, 
wenn gewünscht uncntu'eltlich ins K.n^lisrlir ubei^eti'.t. 

Die Herren 6ee &. Co. haben spe< ielle Vorkehrung getroffen 
für die UebeiMttnnK gerichtlicber L'rkiindi n. sowie tiUk tUgt- 
meiner Gorrenoadens Ton u. in die Haupt&prachen d.Ceotiaeati, 

Die JUiTT ist das elniige Organ, welches «ttSidilieielidi 
dem Interesse der Kftniglicben wie auch der Handels Marin« 
gewidmet ist und erscheint einmal wAchentlich. Akeanements- 
preis 'i(> sh. St (-.21; ) per Jahr, wofttr die Sul>scribeatea anüfser- 
dem l'liotoirru]i!iii'n der llaupt-Uemfildc aus der grossen Halle 
des IIns|iit:iN /u (ili rnwich empfanpen. 

„THE ACCOUNTANr", ehenlalN einmal wöchentlich erschei- 
nend, ist voiziifjli. Ii ;;i i'i!7nrt für Inserate, welche sich auf fremde 
liniiuziellc Operationen, Actieu oder Uescbafts -Theilnabroe in 
11 a ni 1! 1 1 n gs- Finaea besieben. Aboanemeatapreit U ab. St (M 

per .lahr. — 



Cfermanlselier Ijloyd. 

DeutVOhe 0«fliell>«cf hnf't asur O I n bis i tl <; i r u n^» TOn SohilfeB. 

Central •Burenn: Berila W, Liiuow-Strasse 64. 

ScbiinMnmeiater Frtadriob SohWer, Geaeral^Diieeter. 
Selnllbaa-Ingeaieiir Bacri NeinMt ia Kiel, Techaiseher Diroetor. 
Die Oeeellaobaft beabslehtlft In dentaalun «nd anaaerde«taolieo Balbaplitaani wo ala aw lelfc : 
nicht yertreten tat, Agentan oder BoaMiticar ad ernaiuieii, tiad nlanat dae Central •Bacn«« baaflcUalia 
Bewerbungen Hm dleee Btollon entgegen. ^^^^^^^^^^^ 

Hamburg-Auierikiinisclio Packctfalivt -Acticn-Gesellschalt. 
Directe Post-Dampfscliifi'fabrt /.wisclicn 




Hävre niilaufiMul. vermittelst der pnehiTollcn deutseben PoBt-Dlunpfscbiffe 

liammonia ■-'.'>. .Inli j Wieland ><. .\ug. Suevia 82. Aug. 

Poauneiaaia. . . . 1. Aug. | (Jellert l.'i Ami;. Le^sin^ 89. Aag. 

und weiter regelmässig Jeden Jlitiwocb. 
PaSStgepreiBCt Erst. Ka ute .« eoo, zweite Kajate .# SOO, Zwiseheadeck Ulfi ISO. 

Zwischen Xliuubiu*^ und Vl^e£»iiii<lioii 

Ndwe, anlaufend, aacb dea verschiedenen Hafen WeaUadiena «ad der WcstkQste Anterilca's 
Franconia 23. Juli. Rhenaoia 22. Aujmrt. Vaadalia, 22. September. 

vom Oolaber al an a «ad B. Jadm Himle. 
Nähere Anakaaft wefea Ftanht und PaaaaM eitbeilt der aeaeral-BeTollniicbtigte 

AU6UST BOLTEN, Wm. Miller*« Nachfl., WM AdmiiaUtatttrane, Hamburg. 

(Telegramm- Adresse: Botton, HwlWMa.) 



liruck vuu Ann. M«>«r a Ulo€kmann. HAmiiunt, Alletw«Jl in. 
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Beilage zur HANSA No. 15. 1877. 



Segelanweisnngen yon und zum Kanal. 

Segolanweisungen im nordatlantischen. Ocean. 



Von GO« bis 50« N. 



7. Du ZU Grunde gelegte £eobachtungsmaterial. 
Uelioisielit der windzaUen im ITordatlantic. 

Obgleich, wie schon angedeutet, unser« Leser 
eieh voniuteUea haben, dais all« fiobachtungen nach 
Petdern von einem Grad Breite und Länge geordnet 
sind, so bringen wir liier doch eine Zusammenstel- 
lung nach Zehn- und Fünfgradfeldern, um die L'ebcr- 
sioht nicht zu crsrliwcrcn, und zugleich die von 
Dr. Marsdeu zuerst vorgeschlagene, und seitdem all- 
gemeiner angeuomnieue Numerirun}; der Zehngrad- 
lelder zu zeigen. Die Zahlen in den Fünfgradfeldern 
«teilen die Mengen der verglichenen Windboobacii- 
tnngen dar, und die atv\ [itisiheu Ziffern in der -Mitte 
der Zehngradfelder deren N umtuern. 

Ueliersicht der Windzahlen Im Nord-Atluitic 



Den Zonen nach vertheilen sich die Beobach- 
tungen also: 
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Total bis zur I.inio 144722 Beobachtungen, 



iu 172 Kuufgradfeldcrn, oder durchschnittlich 
841 Winde pr. Feld. 
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Die grossen und kleinen Wind/.ahlen sind eine be- 
redte Illustration der Hauptwege auf See und der 
von der Schiflfahit gemiedenen Theile des Oceans. 
Vor dem Kanal in den Feldern 14r> und 140 die 
grössten Mengen von Beobachtungen , weil dort fast 
alle Schifio ausgeben und einkommen. Dann zieht sich 
der ausgehende Kur« zur Linie gemach an ITi" W., an 
20" W.. an 2.')" W. durch 110 u. 7.'. in SSWlK-hi r Hich- 
lung heran, wird bei den Cap Verden im Felde 39 S- 
licher uud kreuzt sich im Felde 8^ wie die laUreichen 
dort angebäoften Beobachtungen verrathen mit den 
Rflekwegen der von SBden ber nach dem Kanal be- 
stimmten Schiffe , deren Kurse Nlich von .'^0 " im Felde 
112 zusammen fallen mit den Kiiekwegen vimi West- 
indieii mul den (iolfliafen , soliald die winterlichen 
Golt'stiiriDc ein .Slichcs Misslaufeu seiner Gewässer 
rathsam macheu. Dagegen pendulirt der Ausweg nach 
Westindien und der Passatweg nach Slichen Unions- 
häfen nm den Breiten-Parallel von 20* N., vflhrend 
gleichzeitig die Wege nach den Xlirluien rnions- 
hkfen mit den Soinmcr-Uückwejjen von (inllhiifen und 
Westindien um 40" Hreitc sich zu>:nuincn<lrangcn . 
Ein Feld wie 78, c, von 20" bis 30" N. u. ijü« bis 
560 w. kaon ao fast gans vnbelUuren bleiben. 



\ach IferidiaiMtreifen geordnet erkennsn vir 
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10*0. und 0*0. im Ganzen 1780 Beobaebtnngaa 
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Wie vorhin 144722 Beobachtungen. 

Ks leuchtet von selbst ein, daas die Menge der 
Windbeobaclitungen am grössteu ausftUi; schon die 
gesetzUcbe Sorge fär die Schiffsflihmng erfordert die 
Anfinachung der per Wache gesegelten Knrse und 
Distanzen, ii< i welcher ("ielcgenheit die Winde mit nritirf 
/u wenicn pllcgen. Aber nur jahrelange regulmassigc 
l?ool)acliter meteorologischer Phänomene wissen zu 
würdigen, welche gleichmässig treue Hingebung an 
die SimIm data gebtfrt, am Jahr au, Jahr «in 
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an stets gleichen Tagesstanden nicht blos Winde, 
sondern eine ganze Anzahl verschiedenartigster nie- 
teofologischer Wahrnehmungen mit stets unverän- 
derter Aufmerksamkeit und Oewissenhaftigkeit niedcr- 
saschreiben. Allerlei unverschuldete Unregelmüssig- 
keiteu koinmL'ii iiueh gar zu Iciclit vor: der eine 
Beobachter notirt alle Walirnehmuugcn alle 4 Stunden, 
der andere alle 8 Stunden, der dritte die einen 
WahmahmnDgen alle 4 SioDden. die anderen alle 8 
Standea; mitunter «erdra die lostnimente im Ver^ 



laufe der Heise immer unzuverlässiger, verderben 
oder zerbrechen, kurz alle diese und andere Gründe 
reduziren die Zahlen der übrigen Beobachtungen 
ausser den Winden um ein Krhebliches. Wenn den. 
halb im Verlaufe der t'olgoiulon Untersuchungt'n von 
AnUihni Im AmhiHdi? ausgicl)ig (lcl>rauch giinuchl 
ist, so ist das um so mehr zu entschuldigen, aUiuu 
der Unterlassung derselben (irund zu gereebten Vei^ 
warfen hetgeuommen werden könnte. 



1 



1. Segelanweisungen vom Klanal zur Hdnie und von der X^inie 

zum EianaL 



8. Allgemiiii« OaaiofalspoiiU«. 

Allerdings führt von Lizard nach 'M)" W. auf 
dem Ac((ijator ein gerader, landfreier Weg. Abt r die 
geraden, landfn it n Wege sind die wenigst besuchten 
auf dem Ocean ; auch ist 30" W. nicht der ständige 
Schnittpunkt der Linie. 

Vielmehr sind es 3 Frage», welche an die Scbiffs- 
filhmng durch diesen Theu des Oceans herantreten. 
Sie lauten für ausgehende Schiffe: 

1. Wie kommt mau am schnellsten auf Anfangs 
Wlicherem Kurse frei von den Gründen, und so 
weit hinaus, dass man mit Aussicht auf £rfolg 
akdann Slicber wegarbeiten kann ; 
8. In welcher Breite und LAnge hat man den 

NO-Passat zu suchen ; 
8« Auf welchem Wege gelaugt man am sclmellsten 
in den SO Passat, wobei natürlich das fernere 
Reiseziel nach West oder Ost und namentlich die 
Passage von Can Roque in's Auge zu fiMsen ist 
Analogie Fragen haben die FOhrer Nwfirta tarn 
Kanal bestimmter Schiffe sich vorzulegen. 

Die Reisen nach und von Guinea, dem Congo, 
Guyana und Nord-Brasilien fallen in diese Diseussion. 

Am Schlüsse einer jeden Monatsbetrachtnng werden 
sie besondere Berücksichtigung finden. 

Da die ersten 1:") bis :?;'> Bieiteugrude des Weges 
vom Kanal zur Linie, und ebenso die letzt* ti t?ri — 15 
Breitengrade des Weges von der Linie ^ um K:irial 
in einer Graend des Oceans gutzumachen sind, 
welcher der Tnmnietplats verKndenieher Winde, und 
schwacher, mit ihnen häufig wechselnder Stininiingen 
ist, so wird mau sich um so mehr geiiuthigt seiien, 
die vorliegenden Deobachtungi'ii uat li Raum und Zeit 
zu detaillireu, um so abzuwägen, auf welchem Wege 
der beste Erfolg an erwarten ist, und ob die Um- 
stttnde, die man T«ifindet, so ansaergewöhnlioh zu 
nennen sind, dass eine Abweiehnng Tom vurgü- 
schlagenen Kurse rathsam erscheint. i)in zweite der 
obigen Fragen, in welcher Breite und Länge mau 
den NO-Passat zu suchen habe, hat eine so präcise 
Fassung, dass man speziellster Beantwortung ge- 
wärtig sein darf. Für ansgohende Schiffe, wdche in 
die Nähe der Polargrenze des Passats gelangen, wird 
das Ilerumholen der Winde nach Norden darauf zu 
prüfen sein, mit Hülfe des erst steigenden, dann 
fallenden Barometers zu ermitteln, wann der Wind 
ia «ilUiclMa Fttni flbergeht. Bei dieser Oatar« 
sachnng, wo man Ton ca. 35" N., im Hochsommer 
sogar Ton 40* N. an, bis nach ca. 85* N. bis SO* N. 
die vorliegenden Windzahlen zu prüfen , und dabei die 
einzelnen Meridianstreifen getrennt zu betrachten 
hat, ist sofort deutlicli /u erkennen, wie wichtig, ja 
wie nothwcndig die \crtbeilung der Beobachtungen 
fiber Eingradfeldcr ist. 

Die dritte der obigen Fragen wird im Sommer 
and im Winter eine nicht Mos der ()<uu>tittt> x»>* 
dem aneh der Qnalitlt naob fenohiedene Antwort 



fimleii. Im Sommer hat man das GebietdesGuinea-MoD- 
suns und zwei sich völlig entgegengesetzte oceanische 
Strömungen, und bei Fortsetzung der Reise auf Söd- 
breite einen sehr blich entgegen wehenden SO-Fami 
in Rechnnng zu ziehen, Umalliide, welche imWielsr 
tbeils ganz ausfallen , theils wesentlich reriadert sif- 
treten. 

Bio |i«ar Worte werden aar Erliatwong gealgse. 

9. Sie Passate und Anti-Passate, dar froiiMt- 

Monsun und die Soldrums. 

Bekanntlich bilden die Gebiete der Passate nrai 
Zonen rand nm die Erde, deren polare nnd aeqss' 

toreate Gren/en allerdings nichts weniger als im nu- 
themudichen -Sinne dem Aequatür parallele Linien 
dürfen angesehen werden. Da au.sserdeni diese (irenzen 
in der Jahresperiode den Aenderungcn der Decli- 
nation der Sonne innerhalb gewisser Grenzen folgan, 
im Sommer jeder Breite polwärts, im Winter aeqnsp 
torwirts rQcken , und so die PasntgQrtel um bis n 
10 — 15" in Breite hin- und herschwanken, so er- 
geben sich Ornndc genug zur Frage, in welelier 
Breite und Länge man den Passat ZU finden, hesv. 
e&ectiv zu verlassen erwarten darf. 

Nun finden wir zu beiden Seiten des .\tl&Dtic 
innerhalb der heissen Zone, einander ONO und WSW 
gegenüber gelagert, zwei mächtige Ltin der gebiete, is 
.\frika die Sahara -Wüste, in Süd- Amerika die weit- 
gestreckten Ebenen der Stromgebiete des Oriaocs 
and Maranhon. Im nflrdKchen Sommer, wenn die 
ae<|uatoreaIo (irenze dos NO-l'assat-f lürtcls bis 
12, jalfj^X. fast bis an <len Slichen ( irenz - l'aralifi 
der Cap Verde-Inseln zurückweicht, uu<l der >^i- 
Passat bis nach N. und weiter auf die Etliche Kr<l- 
bälfte übergreift, erhitzen sich „unter dem senkrechten 
Strahl dmr nie bewölkten Sonne' die wüsten Saadge- 
biete der Sahara derartig, dass die warmen darilMr 
gelagertcn Luftschichten sich auflockern, empor- 
steigen , und die kühleren Luftmasseu des westlich 
uud südlich davon belegenen Oceans veranlassen, 
in die Lücke einzudringen. Der SO -Passat wird 
dann zum Süd- und SSW-Wind iBngs der GnnMa* 
KQste und gegen die NWlich streichende Küste von 
Cap Palmas bis zum Cap Verde dreht er suli uns 
volle 90», zum SW-Wind herum. Je inobr Jk ^ 
Slichen bis SWIichen Winde, welche man zusaramcu 
denGninea-.Monsun zu nennen pflegt, sich entwickeln, 
desto weiter dehnen sie ihre Ansiebnngekrait rick- 
wgrts bis SO* 86* W. und darüber hinweg auf See 

hinaus keg;'!artif); ans, ( Hcichzcitig muss durch diesem 
llerumdrelieii der i-uflinasscn <ies SO -Passats, in 
grösserer Enirerniing von der festländischen Wüste, 
in der Gegend von Mi'> W., unter der Linie und SUch 
davon, der SO -Passat eine sehr Sliche Richtung 
annehmen, welche dann in unserem Sommer den 
sQdwftrla bestimmten Schiffen es ao schwer macht. 
Cap Roque zu paesiren. (Forte, folgt) 
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W.TonJrr«*d*n, Huibarg, 
' AlcMadenlmw'S. 

■ Conuniuiuu , Expedition: 
Ft. FotTtttr in Leiptig. 
Die yfianta.' enchcint jedes 
S. BMfttt«. BrntoUnncaa 
•M im naehstn PoM, oder 
BndkhaodluQ^, oder hri der 
Bedution, Hamb arg. Seo- 
iniRen an KedMiloH, 

dasi-llist. 0(1( r Briffkasten, 
Aiterwatl 'iü, Druckerei der 
Ha 




AtMmnetnentopvela : vier- 

teljihrl. für UamhurK 
tor auswiruaut^ 3 Ui.StarL 
ElnzelM NiMtniM^BddL 
Wegen Znaahtte, welche 
mit 35 4 die PetiUeile be- 
rechnet werden, beliebe man 
sich an die Redaetion in 
Hamburg zn wenden. 

Frlkire Jahrfliago alt !■• 
haHmnaMnlM varrUMf I. 
d. RedMitta, ISTOelef.gebdR. 
n 3.*, 18» n 4. «.1873 zu 4.«. 

1874 zu 5.«f 1875 zu 6,(^, 
1876 i*9JL „HaeM tm 
AM 
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HAMBURG, Sonntag, den 5. Aug. 187 7. 



XIV. Jahig. 



Cotfpiaa-Studiou. I. 

Systenatiache Ueberticbt der auf dem Qebiole des See- 
waaeaa ergangenen Reehttnmnds&tse der Entidieidangen, 
Re«enpt« etc. deutacber Gerichteböfe n. w. 

Mb Briefen deutacber Kapitaine. VIIL (Forteetsoag.) 

Die EntwiekelunK der T>arapfseblffliabrt Ifcng« dar Waatp 
käste von ^^ud- und Centrai-Amerika. 

Die Challenger-Expedition. L EBatoriiehai. 

Wett's tccbtcyiindiifla TliWjjaaaiMaa 

Ter»cbiedenea. 

alna BaUac** entkaltend: 

8«Ii1bu dar Eialaitnag. 



tMput-StailM. 
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OeaatnMilon dm 



Alt« «ad 

Wer sieh mit der Geschichte der Erfindungen 
iMtc^BMgt. stttsst oft auf die seltsamsten Contraste, 
Wihraad ata eine Erfindung in raschen Sprüngen 
TOB der anlersten Stufe der aamplen Thatsaohe so 
der bBehtien Vollendung in Theorie and Praxis em- 
porfliegt, hat eine andere theoretisch und praktisch 
nicht minder wichtige einen durch Jahre, Jahrhuu- 
derte, selbst Jahrtanaeodesich hinriehenden Sdhneckcn- 
lauf ihrer Entviokelnag darchxomaeheiu Noch nicht 
100 Jahre trennen nns von Galvani*« und Volta*8 Ent> 
deckung des electrisch-galvnaischen Strome«, nicht 
60 Jahre von Oerated's bahnbrechender Erweiterung 
dos Versuchs, wonach dieser Strom im Stande ist, 
die Magnetnadel in bestimmter Weise abzulenken, 
und heateltUl^ fliegt der menschliche Gedanke, ge« 
ivageii von dieseni.aelbaB Stnoi, im Verlaiifa eiaei 
•iniigen Tages, hnndertmal nod mehr lings am die 
«inze Erde, die grössten Entfernungen zwischen zwei 
Correspoudenten auf ein Kleinstes in Zeit beschränkend. 
Untersuchen wir dagegen, wie oiu uralter treuester 
l>iener eines der segensreichsten Gewerbe der Mensch- 
heit, der unentbehrlichste Pionier aller Cirilieation 
und alles Fortschritts, der Compaaa, sieh von den 
Ältesten Zeiten her, erst su Lande , dann wa.lfßmWt 
als Instrument enterifllnU lial, soiefc dftTOfrfarveaig 
zn berichten. 

HohM SQOO Jalve Tor dem Anlang unserer Zeit- 
reiduMBg gebranohten die Chinesen mc ihre Reisen 
dnreh (He Graswflsten der Tartarei etnen Wagen, 

auf welchem eine menschliche Figur stand, deren 
wolilbeweglicber Arm unausgesetxt ynh Süden zeigte ; | 



' tausend Jahre später berichten die Annnlcn der Chi- 
nesen von einem (ielehrten Tscbe-u-kung , der den 
Gehrauch dieses Tchi-nan, wie die Chinesen den 
Gompasa nennen. Abgeordneten ans sttdiinhen Pro- 
Tinsen seigte. Im dritten Jahrfanndert nadi Christo 
ersclieint er auf See eingebürgert, um den im indi- 
schen Ocean fahrenden chinesischen Schifieru nach 
magnetischer Siiihccitwiy den Weg zu zeigen. 

Entgegen den bisherigen Darstellungen, nach 
welchen Marco Polo um 1260 suerst die Magnetnadel 
an Bord ron abendUndiaobea Sehüea eingeführt 
haben soll, ist kttrzliob in der «Natare* vom 16. Jnni 
ausgeftihrt worden, dass die ältesten Nachrichten 
über die Verwendung des Schiffscompasses auf euro- 
päisrlicn SchitTon in deu naciigelasscuoii Schriften 
eines englischen Schriftstellers des zwölften Jahrhun- 
derts, Alexander: Neckam. zu finden sind. In dem 
«Volume of Vooabnlariea", welches die Gebrtacke 
und SiUev.napererr VorCeb^wn aiie dem . 10. bis 15. 
Jahrhundert schildert, und von dem gelehrten Ma- 
noscriptensammler Thomas Wright neu herausge* 
geben ist, erscheint auch unser Compass, bzw. die. 
Magnetnadel mit ihrer Neigung, sich nach Norden n 
richten, und wird dieser Curiosität Erwähnttng ge> 
than , weil die Seefahrer der M«8(<icA«i«, also unserer, 
Meere sich ihrer „mh NothfaUe" zuversichtlich be- 
dienen. Während nämlich für gewöhnlich des Tags 
die Souue, des. Nachts die Sterne zur Orientiruog 
des Schiffers auf hoher See gebraucht werden, wird 
Ton der Mwnetnadel..enihlt, daae sie, in atook- 
finsterer Nacht an einem Faden at^eblngt (und doroh 
Asbeste erhellt), sicher nach Verlauf von einigen 
Schwingungen zur Ruhe komme und dann nach Norden 
zeige, so dass der um den Weg TOrlegaM 
sich wieder znrecht finden könne. 

Der <|ama|ii|> jOampaas, den wir bald 
I, gende 



auf einer rtea, gende wie noch jetat, aiipanilht 
antrefien, wmdawao AnfMigB aar'aia'0Bi|^ m imr 

Nath, gewlssermasscn als Mcdicament benutzt, um 
die gestörte Schirtsrechnung wieder in Ordnung bringen 
sa helfen. Es ist diese iMitthoilung eines englischen 
Sohrifletellers am so wichtiger, als an die Stelle 
der sonst üblichen, und durch Guiot's, deaPror 
venfiftlen, Lieder naUaoh wteiattttaten. . Annahma, 
dase J&Mu/bkrer die erste Knude des Instrumenta 
vom Orient mitgebracht hätten, nunmehr es wahr- 
soheinhober geworden ist, dass die Erfindung des 

Digmzcü by Ld^j^j^i^ 



ConpäweB s^htsfäniia tob Schiffern dea westlichen 
Suropw geniMiit wotdeo ist, die „von Friesland nach 
Griechenland, Acre (Syrien) und Venedig fuhren**, 
und auf diesen Fahrten sehr wohl mit (]«^in aller- 
dings an sich unscheinbaren , aber schon wegeu seiner 
jämiehungskrafl auf Eisen längst bekannten Eisener^ 
TOB Jf^^ttaja, ^akftiutUcbaf; .]0|M:h«%..icaii9t«ii.;,£« 
ist diet WB üo wBhnoMatinMr, ab^M «Mito Ver- 
wenduDgeart des Magnetsteins, liämlich als srhirim- 
ttunder Compass. gleichfalls vuii Älexuuder Neckura 
angeführt wird, und der l'undamental -Versfuch mit 
dem also schon vor 7(M) Jahren bekannten „Fluid- 
Compuhi ' (den Unkundige gern der Neuzeit vindi- 
feinn), lehr letoht ta d«r iUintiM «Ott d«r rieh' 
DgfUWiiKMftMAM Magneten fllliiM Ibmi^, tiet lelo&ter, 
als die wohl erst später bekannt gewor^ue Methode 
des Streichens von geJiärtttem Eisen mit dem Magnet* 
suenstein. 

Aus alledem crgiebt sich aber, dass also die 
botden Constructioneu des Compasses, 1. der Aufhän- 
gung am Fftdea oder .m£ ftoer Pione, 2. d«r Auf* 
legung auf liidilB. MittoMUMBdo SahttMuen Vit 
Kork etc. scbott «faMor idir» lelir Mhlen EpDiehe u* 
gehören. 

Bleiben wir über bei der Construction des Com- 
pMses stehen, als des die BickUtt^ nach Nord ao- 

K'^esden loitaBent«, und Übergehen alle späteren 
tdeekaagm dar JecWiM l i ' gii, mdche «ehon Peter 
Adsiger iti ernem 'in der ünirersft&t zn Lejden auf- 
bewalirtm Manuscripte von 12159 erwähnt, der In- 
dination durch den so gelehrten Schiffer als erfahrenen 
Instrnmentenmacher Robert Norman 1ö7«>, >v eiche 
Gilbert in seinem berfthmten Worke „aber den Mog- 
nottn' snr BreitenbesiinBiiing sn gebnMchen vor» 
schlug, der LocaUAttradio» , welche Capt. Flindar 
Ii. N. 1801 — 1803 auf einer Reise nach Australien 
zuerst n&her erkannt hat, sowie die Studien, welche 
seit Comlumbus den Verändermigen der Decliuation 
durch Gilbert. Descartes, lialley and in neuerer Zeit 
■BglMoh aiit MB VerAadermigOB der IncÜBBtiOB und 
fntensitlt dvreh Hambbtdt, Sabio«, Ro». Panry. 
Oauäs u. a. zugewandt sind, so müssen wir fort und 
fort die Walirnehmung macheu , dass alle Einwinde, 
welche man von Alters her Regen die vielfach unge- 
afigende Construction des Compasses gemacht hat, 
bis io dia neueste Zeit herauf mit grSsseron od«r 
go^gartai Bechi darCoa wiederholt werden. 

FffvOicb hat es nicht an Bemühungen gefehlt, 
den Klagen der Schiffer abxtthelfen, aber erst in 
neuerer Zeit, als der Kau der eisernen Schifie den 
a&mmtlicben Beschwerden einen noch acuteren Cha- 
zaktor gab, sind mehrere Vorsuohe besser gelangen, 
doBselMiB la bcfegaea. Abgeaoben von dea Bealro* 
bongen tob genngerer Bedentnng, die Compassme 
den schwerer zugänglichen Kfipfen durch Einrahrung 
der Zahlen statt der alten Kursnamen (N2VV statt 
MNW, NöW statt NWzW u. s. w.) leichter zum ter- 
tigoa Verstftndniss zu bringen , lassen sich zwei Rich- 
taagwi «rkenaen, nach denen mit steigendfliB Glildi 
VarMWoraaBin oiBgefUhrt aiad. Bor HeehaBÜop 



tiou entgegen zu wirken suche^.wie durch Darlegung 
der Theorü der Pemafim' dio • GripWten Poisaoa, 
Airr, Archibald Smith aad^^Evaau« b«k ' 

sind , von dieser Seite her df|U Uldoigbar ' 
Nothstaude beizukommen. -* - 

Trotz alledem blieb für die Construction des 
QooniMses noch viel zu wünschen fibrig.' Haiuptsache 
iit^aiaal, wie jeder Seemann watu r flun ■Bow. Allen 
' daM-vangeschlagennn Materialien vomiiehen, ja das 
ankschliesslioh verwendbare Material für di« Oom- 

Eassrose in der bisher üblichen Ausfilhmng ist und 
leibt der Glimmer, der in Deutschland vielfach 
unter dem falschen Namen «Marieeglas' geht, ia 
England »talk" statt «Btiof'.aad aar-v^a dea Fraasosaa 
richtiger „mica" genannt wird. " UFie nun über die Ver- 
wendung des Glimmer die Ansichten der verschie- 
denen Constructeure auseinander gehen, so ist daä 
auch der Fall mit der Frage, welche l'ullung für die 
Fluid-Compasse die beste ist: die Einen ziehen (ilj- 
cerin, die Anderen Spiritus vor, Dritte wollen mit 
Wasser miselwar aber aielil aa«h^ei«iiM: VachjUtp 
nissen, weil ein Tbril di» Misebanf bo MaafittMig 
als möglich halten will (selbst auf die Gefahr liia, 
dass sie mal einfrieren! könue), der andere Theil 
nach sicheren Erfahrungen sucht, welches Mischungs- 
verbältniss von Gljceriu und Wasser oder von Spi« 
ritus nnd Wasser sich am vortheilhaftesten gezeigt, 
und länger bewährt hat, und swar auf aeqnatorealeo 
wie polfurea Reisen. Man sieht daran, wie maanig- 
faltig« Fiagaa aoeh ihrar LOiaag harren. 

• (ForUetiang folgij 

Syttomatltche Ueberaicbt 

d«r auf dem 0«blet* da« a««wearaa arg uigea«n Hechts» 
gnudaits« dar Bataohaldangan, Xaaerlpta ato. danSaetaar 
OaflohteiiMa nnd Behörden, atnaanilaBalteb der 
baaftglfcinaa Abbandlangan «te. 

. L J?iri|e|kcj4Miw«a der GeriehtA^g. 

y7 wMhtfokitik . „ 



Hager in StatÜB 1866, der Italiener Albini der 
Schwede Baron v. Wedel-Jarlsberg 1869 und der 
Schotte Lyth im Verein mit dem Schweden Arwidson 
1868 haben z. B. Methoden angegeben, wie man 
~ aWkt atteiB daBjawefligaa 



ttelst des Compi 

Kua dssScbifieabestiauB«a^«0Bden«iaajBÜic»Pii9fa 
vaMebiodaner Kurs« hinter einander eontr^Uren ItOnaai 
Letztere Künstler haben die bekannte Entdeckung 
Aragos praktisch zu verwertheu und durch Anbringung 
Ton Kt^ferr'iDgen der unruhigen Bewegung der Nadel 
au steuern gesucht, uud sind deshalb auch der Reihe 
der Gisbom und Simpoon zuzuzählen, welche seit 
18M und dar SauUl, «alche seit 1866 da praxi oben» 
aoaehr dm ttSiaadaa Wirkungen der Looal'Attrao- 



Zum BenäF im IiIHiiMieiiiilsiibsH AatMl der |i%ri t%«* 
Der BeKino aer LOicliielt aiA der darautliesweekte Inspraek 

auf Liegc^geld ist nicht acUe(ädiIn davon abhinrig, dui du 
Schiff den ihm vom Empfftager isigewiesenen oder docb dea 
ortiül>1ichen LöschpUu cingenommeo hat Kann der Bcciun 
der Lösihzeit und Uoberlieseieit auch ohne ein Yertchulden 
des EmpfingiT» eintreten? Unter der rechtseitigtm Anweisiuig 
den Lade- resp. L 'scljplatzc« im Sinne des QeseUas ist anr 
eine Bolcbe zu versieben, welche entweder schon im Vormu 
oder doch au/ die Meldung der Lade- resp. Löichberpitüchaft 
so frübieitia erfolgt, das» der Deeiun der Lade- resp Loich- 
reit nicbt dadarch rcrzügerl wird, indem man sogar sehen 
eine answeirhende Antwort der Verwetgtntng einer Erklärung 
f leicbgeacbtet hat. DsM habsa Sich mehrere BmpOuiger ttbac 
den LAscbvlata Biclit erst H faMHadigea, SoUdäds^ Bsf« 
tung mehrerer F.mpmnger üto das Liegegeld. — Aitjm, MS^ 
598. 699, H. U.-B. - Krk. 4n O. See. des It-Obd^DO. mm 
5. Jaa. 1876; EaUch. Bd. XDL, & ttSt^, 



Iitegegsld. 

Das Ueberliagegald ist nicht als eiaa l&r dea Fall des 

schuldvollen Veianfes dea Beürachtara reip. Deatinatürt fesige- 

feaetztc Conventionalstrafe anzuschea: dieaclbe kann, uaab- 
ftncig vom Yerscbuldon, als ContraetleislnoK gefordert werden. 
Anco iat der Bcfracbter contractlich berechtigt, die Ueber- 
liegeaeit gegvo die vereinbart«; V' ergätung au benutzen. — Art. 
595. 598, lI -G. Ii. - (Erb. des I. Sen. des R.-Ob.-IL-G. vem 
14. Dec. lB7.'i; EnUch. Bd. XiX-, S. .^ 1 . .' 

3. Stauung, Haftung dea Bchiffers für dlesalb«. 
Streitfall. Ein Schiffer wurde wegen durch aiaagelbafte 
Stawuig eiaer Ladoag eaUtaadeoea Scbadeas in Aaspnwh gc» 
BOBUBeD. Die Biareee, die SUnag sei »ertragsailssig «sitse 
Aoiricht Ten anterisirten laspeetoren, welche von Mn Be- 
frachtern zugezogen, vorgenommen worden, ist von wirksamen 
Erfolge. — Art. 481. H U.-B. - (Eric, des IL Sen. deaB.-Oki> 
IL-O. fem 4. Dec. 187,^; Katscb Hd. 8..MS|[4 

4. MloM dea Käurera , die Rechta de« TMMBlhfa 
»u vertreten . 

Der Umstand, dasK der l^rcis cinfr Waare incl. FVaeU 
und Assecuraoz verabredet worden ist, nod daas der Verkiofar 
die Garantie für das volle Gewicht derselben bei der Entl(>a«bang 
Qbernommea bat, befreit den Kkufer airbt von der Verpflicb- 
tnng, bei eiaem erndttelteil Gewichtsmanco gweu den Schiffer, 
welcher daitber cfn raines GeMMSesoMMt geaetdhnet bat, I 
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des Art. m 610, 6.i5 des H. Q.-D. die Recbic des Vcr- 
ktafers zu vertreten. (Krk. d. Commer-s- und Admlral-Colleg. 
xa Königsberg vom Sl. üct. inrd, beisiAUjl dorch das Brk. de« 
OngnM. Tnb. tu. vom ib. Sept 1H7-1; Bosch, ArcUv, Bd.Mt 

Vm. H av a r I 

OroM« Bavarie. Dlapaoh«. 

In ArL 706, Nr. 3, Ab^chn. i liegt, im Verhaltnisa xnr 
ablichtlichen Stramliing, fiir Ji n Fall der unfreiwilligen Siran- 
doBg eine FünsrhrSnknng des Begriffs der grossen Hav»rie, 
fakdeoi liei let2terer nur die Ulf die Abbrlagniig verwendot«D 
Kotten and die zu diesem Zwecke dem t^chine oder der L&- 
dang absichtlich ZQgefa^ten dcljuilctL und dio zu gUichcm 
Zwecke aofgewendetcn Kosten dajcu gcrecliiiot werden. ÜSLst 
iit-laliteiB nittelbaren Sebiden im Falle der uttfreiwilligen 



t-fimun Hmtmh* wugmMonaa sind, folgt 
I. diw iie «ich nicht »1« eia« f«lgb dar^Er 
der atrandong darttelleo, nnd du« die dnrtdi 



^Slnnf . aoad«ni ( 

Ott Strandung veranUsstcn Schlden nach der ansdrttcliUehefi 
Vorschrift des Gesetzes von der irrossen Havarie amgeschlosse« 
sain sollen. Dadurch wird die Interpretation, dass die allge- 
meine llestimaiiri?, wonarh zur grotsen Havaiie auch die 
im CaasalzusaminiMihnngu mit den »beichtlicU zii^L'füjrtca De- 
scbidigungen nml ilor Ah'Minijnnf^ äti'licu Jeu Siluiden luul 
Kosten zn rechnen seien, auf den besonderen Fall der unfrei- 
willii^oQ Strandung Anwendung linde, widcrleet. Die streitigen 
iichaden des Scbitfs sind daher ala grosse Havarie nicht zu 
«lachteu; denn, sei ef, 4»M dü« Saiden em lucbdem das 
Schiff flott geworden, 'ttftw Schiffswerft durch Nachliarigkeit 
Ma KiaUioiea entttaodeo sind, sei es, da» das SeUfff ab 
et'Mf -Orttad laiieUii m£ «inen daselbst befladHlefeM AMIfW 
getriebea ngd dadurch bescbftdigt irorde, in keinem Falle lat 
die Bcsch&digBDg den Schiffe absichtlich zugefügt worden. 
Das erhellt unzweifelhaft daraus, dasa nach dem übereinstim- 
menden Vertrage heider Parteien die strcitiRen Srhäden erst 
entdeckt worden sind, als das Schifli laugst ilott geworden war. 
Dieselben mngen dalior mittelbar oder unmittelbar dunh die 
Strandung veranlasst sein, in jedem Falle mdssrn sie als 
Folgen drr tiiitreiwilligcn StrancliinR von ili>r Rhodon-i allein 
getragen werden. Die auf die Abliringunp vr-iw c iuleteu Kosten 
lind allerdings als gnMk« ' BaTarie zn eraiitcti - Art 706, 
üx^a^di 7. A<U TÜ«..!)^ BM.-B^ Art. 07, Nr. ä. Kini-O. v. 
HcJMLdWUdaa ywfcbna ä^Di^Mbeaseben b«tb,^.m^ 
tedlMaMn- flnd i4aimltGon..a» Ktaixaborg «Mi tJSi^ 
ISmiTarf. des Ostpr. Trib. vom jSS,<Apiü 187)^; Batcii,Ar^T, 

XL Bee^er Bich eruQg. ' 

L ▼«rwoadnnc von Paaeace- und VarpUMaagataldam 
abaeltaxt elnas Anawa&dererachUfba. 
intr^ Vcndcher^ngn tob Passage- nnd Terpflegungsgel- 
dem fttr Atuwaiiderer werden alle die Terausgabungen ge- 
deckt, tu -welchen' der Versicherer durch die Oesotcgebaag 
la Auswandrrer-Iicfi^rdening Ober das Mass der 

Lentnagcn hinanB vcrpfliehtet wird, welche ihm, abgesehen 
ton d5e«er Spezialgesetzgebnng in Tln\"arieflillen den jAuswan- 
4erera gegenüber obliegen worden. |)er vorletzte Absatz des 

8 14 der Verordnung vom '20. .Vpril It^'i'.i stellt den Ausbruch 
einer epidemiii ben Krankheit an Bord (-ine^ Answanderer- 
schlfTcs den UavariefUUen daun gleich, und verptlichtet den 
Schiffer rum Anlaafen eines Nothhafens behufs Landung der 
erkrankten Passagiere und zur li^greifung der sonst den Um- 
atindMliaAaifordfrti«hetfJ|ljMMg«lB, dann, wenn das Schiff 
Sich in der KUe oder fm'Berdicli« eines geeigneten Hafens 
beflodet. Dnrch eine nnter der Herrschalt dieser Verordnung 
geschlossene Versicherung wird das durch Atisbruch einer 
epidemischen Kfankheit veranlaute Anlaufen eines Mothhafena 
unter die Havariefillle mitbegrifffea, bei deren Eintritt die im 
tj 140 der SeeversichcrungsbedinguBgen öbemommenon Ver- 
pflichtnngcn der Vei'«ich<Tcr ihrem ganzen L'mfanRC nach zu 
erfQllcn sind, ohne dass die Fassong de» letztr n .Vbaatzcs des 

9 14 der Verordn. vom 20. April 1H68 darin eine Einschrinkuag 
bertieifnhren kann, indem dnrch die Fassung im Beibehalte 
des ninnittelbar vorangebenden Absatzes nicht au^pcsi hlnsten 
ensekt«t «erden kAnnen die Kosten, welche durch Fr^TritnnF; 
der'ieilM da* XhutfeBden nach erforderiiehaB SanitätKrn.isire 

«Bin ▼«nalaait «aidan, wie dean aaek f 140 die Seitens der 
eMrded dem TarAdiertett snr Laet gfeliraekten Koatea der 
ErMtspflichtigkeit der Tersleherer unterzieht (EA. dei Ob.- 
Oar. sa Bnabarg vom«. Mai 1R75; HaDd.-Oer.^.Zdt, BAfUI., 

• Tormall^a Baoht. 

1. Ssacutlonafählgltilt «BtUadlaalm XIMliaUai. 
W«lobaB alnd dl« Kvmam, wal«ta dan Btohtar in 
. Bamc aaf aalna QtaQwtaaa ma laltWB h«ba^ - 

Besaglich der Einwaadnag des unzustSndigen Gerichts* 
standet, so ist dieselbe bei der Tagsauung vorzubtingen, 
welche tor Verhandluog ober die Exequirbarkeit bestimmt 
was; da die in Rede stehenden Urtheile sich auf eise Anwei- 
sunc und das Handelsgesetzbuch gründen, beide Urkunden aber 
zwei eminent kaufmännische Recht«iitel daratelleo, so verlangt 
es dia Basahaffeaheit der Streitaache, dati in dem Deliba- 



tionsprozesse ein .TribnaaL xUrteibM Kategorie intervenir«, 
wie iencs, welches die Entscheidung erlassen hat. (Erk. des 
Hand.- nnd See-Ger. lu Tricst vom 7. Juli 1874. l»8/479«, be- 
stätigt dnrch das K. K. Oberland.-Ger , Datum coastirt nicht; 
Dr. M. Burian n. Dr. Jobannj. Juiist. Blitter, Bd. V., S. 686 j 
a. Bind In OMteneich Urtheile der Kamborger Oartohta 
azequirbar? lat eine Siaonstion äber das Meritum dar 
Bsche auläsalg, vrenn der Klüger mit Omgehung des Da* 
libstlonaverfahrena aaf Omnd doa aualändlsohen Qlt» 
thells Im Weg« dar Klag* Zahlnag verlangte 

Ke^aglich de« kl&geriaehen Zweckes der Erlangung der 
Anerkennung der bereit» von einem Handelsgerichte gesoh^Spftea 
Stsntenz durch ein OoBterreicbiscbes Uericht Stellt infolge 
de» Minist. F.rlasses vnni 17. Jan. 18.^7, Nr. 15. R. G.-HI. die 
RcciprncitiU in RfZüi; auf die Entscbfidungoii der Freien Stadt 
Hamborg fest, und begründet sich abrigens auch aus der .Ana- 
legie des f 61 des Oest. Concurages. vom 2h. Dec Itj^ü, und 
das Formn des Ueslarrestea und der Jostification iat als ein 
Bpeiiairanm in im iotarpationalea Kacbt« aaatkaant Da 
Rliger anf Omad der Qesette Ürwt leren' ncention hltt* 
verlangen kfinnes, nnd nachdem er sich darauf beSdirUtekM^ 
lediglich von dem Oesterr. Gerichte einen neoerlidM;llM«l» 
tioustitel im Wege des ordnangsmkssigen Verfahrens zu er- 
langen, so ist es logisch, dass ihm in diesem letzteren Ver- 
fahren nicht das vprweipert werde, was er im Iielihationsver- 
ftthrcu anzusprechen lu l ecbtiRt w«rc. Ks m issen daher die 
Prii: ndiciateinweodung:ea des Verklagten gegen die vorliegende 
Klag'' vi'rworfeu und e» muss die Entscheidung nur auf jene 
andern Tosten des Conto C besrhrankt werden, über welche 
die Urtheile keinen Auaspruch enthalten. (Erk. des K. K. 
Hsad.- n. See-Ger. zu Triebt vom Ii. Aug. IIÜ76, bestätigt durch 
daa AfMlI.<G<r^ da* Kustenlaadasi Dattna -aaBslizt nicht; 
Dr. Baihn n. Dr. Johann) , Jurist. BUtter, Bd. V., & 525 f) 

8. Einwendung der Litiapendens In Dellbationsaachon. 
Sxequirbarkelt italleniaoher Urtheile vor Oesterreich. 
BaliSvdati« 

ran UTtMQ, Welehaa nlelit akaeationsnUijg ist, ist selnar 
Rechtowirfcnng nach gewisaemaason ein todter Bnchstaba, 4a 
der Obliegende auf Grund dessalbea nichts sn erlangen v«^ 
mag. Ein auswärtiges Urtheil nun und im vorliegeadea Fal|a 
ein Urtheil des KAnigsreichn Italien, bat nur dann Rechts* 
wirkunp im Inlande, wenn di>i l>elibationsverfahrcn vorhcrgc- 
ganijf-n im, wclrljes von dem Osetzc vom 23. Jan. 1H53, Nr. IS, 
vom "..';». Febr. löttO. Nr 05 nnd vom 1. Juni l-WM, Nr. '>H vor- 
geschrieben ist- In Uezug auf das I rtliuil A ist aber em De- 
ibationsverfabreu nicht erfolgt, der Krf.^iu'r« artiRr Trit/pss kann 
als ein solches nida lictrachfct wer<i''n, weil es ^»rdiM- vi;'r- 
langt wurde, noch hätte hewillist werden kOnnen, indem ein 



Raqai^tiMaabnilM«, wie sf inidar MiniatorialTerordanng vom 
23.7aa. 1853, Nr. 18 verlangt iat, aiclit vorlag. Da die Toi^ 
Schriften dieses Minist. Deiretea fiffenilich - rechtlichan €bäp 



rakters sind, welche der Richter von Amtswegen beobacMat 
und sonach strenge anf dem Nachweise der dort begehrten 

f[esetslicben Erfordernisse besteben musste, so konnte das De- 
ibationtverfabren weder st.-tttlinden, noch hat es stattgefunden, 
nnd konnte demnach das Urttn'il .\ nicht l'iiel for das Be- 
gehren Her heutigen KIürc Rehen iKrk. des Ilund-- u. Sce-G. 
zu Triest vom •■>'.'. Mai 1H74; geändert durch KrkenntnifiH de* 
K. K Uli. rlan't. der vom fi. Febr. It^'h, Z. I'-Mti; Dr. Burian 
und Ih. l'iliiiiu), .Turi-.t. liljtt . IM. V., S. 539 ff.) 
4. Exocutlon der Urthoilo rhelnprouaalaoher Oerlchta- 
hofe im Falle des fonxm eontraetua. 
Die von dem Handelspericht r.n Crefeld hei dem Handels- 
gericht zn Triest begehrte Kxci ution iit als zulftssig zu er- 
achten, weil das Prenssiscbe HandeUgericbt von Creteld sich 
auf Grund dar Falttai» van 90. Ooi. 1873 als GaiiehMalaad 
des Zahlnngaortes odatTdesBrAlinagBortea eompetentenalat*. 
Diese Conpetenz wftre, insofern es sich nm den Oerichtfatani 
des Zahinngsortes handelt, auch nach § 43 der Oesterr. Jnii^ 
dictionsnorra begrOndet, uad es greift daher die Einweoddig 
der Incompetenz fOr den Verklagten nicht Platz. De dieser Ga- 
richtsstand nur in Folge der .\nnahmc der Faktura Seitens 
des Verklatjten entstanden ist, so ist Triest, wo diese Faktura 
von dem \ erklapten angenommen wurde, der Ort det ge- 
xcMi>!>iienen IVrfrajf«, dessen Inhalt dahinging, dass der Ver- 
klagte die liei'liriung in Aurat bezahle; überdies ist die erste 
Citalion VDm ö. Nov. IST;), auf Grund deren djn Contumazur- 
thcil erdossen ist, dem Verklagten iu Triest und somit am 
Orte des geschlossenen Tartrages zugestellt worden, wlhniad 
der Verldacta nngeaeUet dar ergaogeaen Vorladung vor mm 
Handeligcniekta Grafeld weder paciAalidi aoch dorch eiaea 
Vertreter erschienen ist, oad ea stallt sieb tomit die Contu- 
mazirnng auch nach oesterreicUschem Rechte als begrflndol 
heraus: endlich ist auf Grund des Minist. Erlasses vom 14. Aug. 
1857, Nr. 1&3 und des Bofdecrets vom 4. Aug. im Nr. m 
das Urtheil selbst als ezecutionsffthig anzusehen. (Urth. des 
Handels- u. Seeger. zu Triest, Datum constirt nicht; abge&n- 
d'>rt durch das K. K. OberUÄd.-Ger. Datum constirt ebenfalls 
nicht: Dr. Botiaa u. Dr. Johaaoy, Jurist. BUtter, Bd. V., 
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Am Biltflii MvlMlMf KtpHllMi 

■ " ■'. ' vm. 

^." i * ■ Von Kapt T. liitjahr. ' 

•fAmalUn. füistorUehMj ' 
(FortteUuBg.) 

Die reichen Pflanzer reflieisen nistmdt'lug' die 

Insel und übergaben ihre Besitzungon der Sorga von 
Verwaltern , die sich mit schlechtbezahlteu Aufsehern, 
und vviüerspilnstigen Arbeitern tüchtig abquälten, 
um nun noch Ueberschüsse zu erzielen. Diete giogea 
jetat aber ausser Landes, und Warden lUB Brnten 
dea dortigen Handels und QeverbeB reraaagabt — 
diese Verausgabung aller Uebertohiine dMr Bodenpro> 
duction ausserhalb der Insel ist ncberliob eines 
der grössten Uebel, die ein Land beiallen können, 
und somit ist der trostlose Zustand eines von Natur 
nicbbegabten GiUuidee kein Wunder. (VergU Irland. 
D. H.) Der Handel des Landes -war anaaerden durch 
grosse Londoner Finnen monopoliairt und ist es thoil- 
weiso noch duch habeu »icli die Kinder Israel 
dazwischen geklcinnit, und gereichen der Insel zum 
bogen, indem sie im Lande bleiben und ihre wie überall 
zahlreiche Naobkommensobaft viel zur Hebung der 
Indosthe beitragen wird. Einigen Farbigen ist es 
MMh geglttckt, sieb eine Stellung im Leben zu er* 
werben, und mit 'grosser Ausdauer suchen sie sich 
mehr und mehr dann zu bel'estiRcn , wie denn diese 
Menschenklasso , besonders die Kreolen, einen unge- 
wdbulichen Ehrgci^ besitzen und Alles daran wenden, 
ihren Kindern eine gute ächulbildung zukommen zu 
Inssent am, wie sie aiob nttsxudrBeken belieben, die 
bonurten Englftnder so viel als mSglieh fern Ton der 
Insel halten zu können. 

Ausserdem sind durch Importatiun vun Kulis 
den Zuckerplantagen emsige und billige Arbeiter zu- 

«efSbrt; viele davon bleiben im Lande, unter welcher 
le^ingong ihnen dann vom Gouvernement ein Dou> 
öent TOD £ 12 ausbezahlt wird. Diese äeissigen 
Arbeiter bringen es bald zu einigem Vermögen; 
leider gebt- II ^>ich die mciHttjü üiit Hatidel und Schacher 
ab, anstatt sich auf Industrie und ijandbau ^^u legen, 
welches letztere besonders erwünscht wurc. 
- La Urossen und Ganzen ist Jamaika wieder im 
Aufblähen begriffan, Landbau, Industrie und Handel 
werden lebhafter — doch erst nach vielen Jahren, 
wenn der Landbesitz wieder an die Landesbewohuer 
übergegangen sein wird, (iml Hitli grösstentheils asia- 
tische Bevölkerung an;,'t;iicdelt hat, ist auf durch- 
greifende Besserung der Verkehrswege. und Tolle Ans^ 
nntinng des so ergiebigen Hodens Hoffnung in maehen. 

Die Einwohnerzahl betrug 1874: 

Weisse 13 101 i 

Farbige liNJ \m total 606 164. 

Schwarze . . . 392 707 \ 

Im selben Jahre war der Werth der 
Staatseinnahmen £ 503 *JiJ2. 
BtaatsauMaben. j& 480616. 
8tniKtasekQlde& . £ 666 686. 

Am Schlüsse dieser allgemeinen Bemerkungen 
können wir nicht umhin, der Gaslfreuudscliafl dur 
Bewohner dieses sonnigen Landes lobend Erwähnung 
sn thnn: alle Schiebten der Kevölkeruug, wo immer 
man genauer bekanntwird, wetteifern darin, es dem 
Fremden gemfitblich zu madien — könnte sonst nach 
unscrn deutschen Begriffen auch Manches anders und 
bosser sein, hitrin bloibt nichts zu wünschen übrig, 
und ginge diu Fahrt nicht zur eigenen HeiaMth, SO 
würden wir ungern die Insel verlassen. 

Die von uns besuchten Hafenplätze sind Kings- 
lown an der Süd- und Anotte-Bai an der Mordseite^ 
worüber wir du BtBMHceaaweräMrte folgen laasen. 



Die .\nsegelunc der InseT Jamaika geschieh? m 
den allermeisten Fällen von Osten, woselbst das Feuer 
auf Morant Point zu Nachtzeiten einen guten Führer 
liefert. Entweder kommt man durch die Mordpaaaega 
zwischen 8t. Domingo und Otabk und %at dann schon 
Land gesehen, oder südlich von St. Domingo weg, und 
kann obige Spitze dann auf Breite ansegeln. 

Die Sfrrimungon lauten zwischen den grossen 
Antillen verschiedener als man im Allgemeinen an- 
nimmt, besonders im Sommeranfang. Oft findet man 
zwisoben St. Domingo und CobasildwestUohen Stroia, 
welcher sich dann swisehen Cnbä und Jamaika fort* 
pflanzt , w-ihrend zu gleicher Zeit südlich von letzterer 
Insel der .\cquatoroalstroin vorbeistreicht, wenigstens 
l'assatdrift nach Westen angftroffen wird. Mitunter 
I hat mau aber auch ziemlich bedeutende östliche \ot' 
' Setzung unter der Südküste von Cuba, SoHoner unter 
i der JüordkOste von Jamaikn, hier nur ansnahnwwewe 
; bei westlichen Winden. Dieser SstHohe eoihaniselie 
Strom drängt sich dann entweder östlich rund Cuba 
nach NW oder streicht im frischen Lauf nach der 
SW-Spitze von St Domingo und verfolgt di«M tttttar 
I dieser Insel seinen Lauf nach Osten. 

* Von Norden kommend, sieht man die blauen 
Berge von Jamaika, falls sie nicht in Wolken |j;e- 
hüllt sind, früher als die im Morant Point eudiireude 
I Abdachung derselben, bat dann dahin zu trachten, 
nicht zu westlich zu gerathen, um das Oatende Ton 
Jamaika noch frei umsegeln zu kOnnen, felis man 
nach der Südküste dieser Insel bestimmt ist. Das 
Feuer auf Morant Point wird bei Nachtzeiten gute 
I Dienste Iriston. 

Naclidcni .Morant Point passirt ist, rällt bei Tage 
der Yallahsberg, als runder Hügel durch ein ziemlich 
breites Thal Ton den Blauen Bergen getrennt, in die 
Augen. In SSW hiervon llnft die Küste in eine nie- 
drige Spitze aus, von welcher in SO Richtung, etwa 
3 Sm. entfernt, die Lamotte Bank Hegt worauf 
flache Stellen bis zu 3 Faden Tiefe vorkommen sollen. 

Bemerkenswerth ist noch eine von dunklen Stellen 
unterbrochene hohe weisse Düne Ostlieh von Yallahs 
Point, die Upper White .Horsea genannt, während 
nordwestlich von dieser Snitse, aber in grösserer 
Entfernung, eine fthnliehe Düne, die Lower White 
Hurses vorkommt 

Zwischen Morant und Yallabs Pdnt ]i<|(t Port 
Morant, ein sicherer Hafen, und Uorant Bai, eine 
gegen den herrsehenden Passatwind sehr gesdifitxte 
Biiclit ; vun diesen beiden Plfttzen wird da* besta Blnn- 
hüli; der Insel verschiftt. 

Von Morant Bai bis Yallahs Point erstreckt sich 
noch eine ziemlich grosse Bank, welche zum tempo- 
rären Ankerplatz benutlt werden kann, auf derem 
SW-£nde liegt die oben erwähnte Lamotte Bank. 
NWKch Ton lallahs Point kann man dicht nnter 
Land auch ankern; man nennt dies den Yallahs 
Ankerplatz, ebenso NWlich \ou den Lower White 
Horses in Bull liai; von beiden Plätzen wird Blau- 
holz verschifft. Die hier ladenden Schiffe müssen 
in Kingstown Uariren. 

Die Lootscn für Kingstown wohnen theiiweise 
unweit Yallahs, einige in Port Boyal und andere in 
der Stadt solbst. Sie kommen in Kudorbootcn oder 
Canoee an Bord, oft schon unweit Morant Bai,*g»- 
wöhnlieh aber zwischen Tallabs nndPlnm P<dnt, einer 
stumpfen Spitze der sog. Pallisados, eines schmalen 
Landstreifens, welcher den Hafen von Kingstown vom 
.' Meere trennt. Distanzgcld wird nicht gefordert, bis 
I Port Royal die halbe Kingstown Taxe bezahlt. Lootsen- 
zwang existirt in Jamaika nicht, doch alle Loetnn 
haben ein Patent, und sind meistens Kapitaine vnn 
I matnifiihrern gewesen. 
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Dto J^iaudl» Lo«to«ita*t ist iri« folgt; 

Folgende Lootscntsxe soll lowohl pinkommrnd alt 
sehend ■n die IyOots<>n l>«zthlt wArdrüi 
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Schiffe ton Port Rojral nach Kingitown oder von Kingstows 
oach Port Royal, oder in Kingstown Ilafcn uicht weiter al* 
Port Rofal kommend, oder von l'Ort Royal ia See gehradt 
Mllca aar die Mb« BügitowB Tia« boiakloB. 

Jm MMidian Ton Plum Point beginnen die vor 
itm Hafu von Kinigitowii Ucigwdw üatMfen and 
Cajn. Inf Phini Point ist' ein featfli Feuer, welches 

zwischen den Peilungen N}0 und WNW^N pr. Com- 
pase, also im freien Fahrwasser, ein rothes und Uber 
die Peilimgen biiiMn .eiii «aissee Liebt leigk 

Die Einsegelung nach Kingstown Hafen kann 
bis PortBoyal, mit der Seebriese, ohne Lootsen ge- 
Bcheben, wenn nnn eine gute Spezialkarte der eng- 
lischen Admiralität an Bord bat. 

Da ein Blick auf selbige Alleb deutlich iiuicht, 
können wir von sinzicller Licsclireibuiig des I-'ahr- 
waesers absehen. Itoi den hiiuligeD Windstillen sind 
die Strümuugcn unbestimmt, dann and SOrNadltnit 
moH der Fremde draussen bleiben, wran «r Iwtnea 
Looteen an Bord bat, die Seebriette des nBobaten 
Tages wird ihn doch erst zum Best'imnmnc;sort bringen, 
indem hier keine Schleppdampfer vorhanden sindu 

• (Pens, folgt) 



Oii EMwtdMlvng der Dampftehlfnilrt Hilft dor 

uad CoBtral-Amorilw. 



Ks wird inancho UDScrer Lcsor ;,'cwiss iibcr- 
rascbeu zu hüreu, dass längs den Westküsten von 
8fid- u. Central'Amerika die Dampferlinien sich ange- 
dedelt haben, kurt nachdem die.directe Fahrt nach 
Kewyork von engUachen Htfen sieh etablirt hatte. 
'Wir Adteren «i^u noch von dem Aufteilen zu er- 
2ihlen, welches damals kurze /':;it nuch Liinichtung 
dw ersten Dampferlinien das spurlose Verschwinden 
des Schiffes ^resident" im Jahre 1841 überall her- 
vorrief. Nun, Cchon 3 Jahre vorher, unter der warmen 
Uateiattttcang von Edward Parry und Fitaroj wurde 
die Pacific Steam Narigation Company 1838 mit einem 
Capital von £ 2"/) 000 gegründet, und 2 Dampfer 
von 700 Tons und IM PK., „Peru" und „Chili" ge- 
nannt, 1840 ' in Fahrt gebracht. Diese Dampfer 
liefen xwischen Valparaiso und Callao, freilich An- 
fangs mit BcMechtem Erfolge» wie fast bei allen neoen 
TTntemehmungen, indem von £ 94 000 vorhandenem 
Betrieb.skapital £ 72 000 elngebiisst wurden. Doch 
nach 5 Jahren konnte die Linie bis Panama ausge- 
dehnt, und Anfangs 2p o. bald aber sogar bis 20% 
Dividende gezahlt werden. Ein an den Westküsten 
tmd auch an der Ostseite der Cordillera sehr be- 
ksmiter Rerf W. Wheehrright, der ursprüngliche 
Gründer der Gesellschaft — entstammend einer alten 
englischen Familie, welche von Bilsby, Lincolnshire, 
1G27 nach N'cwhury-port, Massachusett.s, ausf^ewaiulert 
war — hatte es verstanden, den wunden Punkt der 
Gesellschalt, den {iberniailgen Aufwand für Kohlen, 
dadurch zu heilen, data er die heimischen Kohlen 
Toa Talcahnaao atstt dar Ünuan englischen Kohla 
Imf den BdilSan aiidlhrfaf und unaluleeig barnttht 



war, die Hafeatililjishtungen au verbessern und mit 
den Post- und Zoll-Behörden coulante Beziebangan 
herzustellen. Der Valparaiso Leuchtthai'm und dia 
dortigen Molen verdanken ihm auch ihre Entstehung. 
Im Jahre 1855 waren Wbeelwright's Unternehmungaa 
van vollatSadigani Brfiilga gdnUnt 

Freilich zog AVheelwright sich jetzt 1805 von 
der Direction zurück, aber von 1800 an entwickelte 
sich die Padfic Steam Narigation Company, die 
Schöpfiug von Whealwrühtt inuaar mehr, und bei 
steigenden Einnahmen tonnte 1867 die Direction 
daran denken, eine andere dircctc Linie von Liver- 
pool nach \'alpaiaiso und Callao durch die MagcUau- 
strussc einzurichten, und l^hH iluon erstcu Dampfer, 
den „Paciho", von 2000 Tons und 4t^0PK., als Pionier 
aaanuaDdea; 1871 befiduaa schon 29 Schiffe diaaa 
neue Linie, und 1873 waren nicht weniger als 37 
Schiffe in der neuen Fahrt beschäftigt, darunter die 
„Aconcagua" von 4l0t) Tons und andere Schiffe der- 
selben Grösse. Jetzt beschäftigt die (ieselUchaft 54 
Schiffe von zusammen 119 870 Tons Tragfähigkeit. 
Hr. Liadsi^ sa^ mit vollem Keobt, dass die Paoifio 
Oeaelhehaft, die Sehöpfung von WhaehMgfat, wirk- 
lich den Fortschritt uiui iln-^ Wohlorgelien der mensch- 
lichen Geselisehalt Ketörderl, und duss die tiesell- 
schaft eine grosse Zukunft hat, wenn aia Uug uad 
weise geleitet wird. 

>Yie gesagt, zog sich Wh. schon 1855 von der 
Leitung der nunmehr lebensfähig gewordeneu Gesell? 
Schaft zurück, nn ein sweites, gleich riesiges Dnter» 
nehmen in die Hand sa nehmen, die Verbindung 

der La Plata Staaten mit Mendoza und Chili durch 
eme Lisenbahn ijuer durch die Pampa. Zwei Tun- 
nels sollten von der Chilenischen Seite die Bahn bis 
auf eine Höhe von 10023 Fuss bringen , mitten durch 
erae an Kupfer, Schwefel, Blei, Zink und Sals 
reiche Gegend; die Länge .von Caldera an der Pa- 
citic Küste nach Rosario am Parana betrug '.»34 (engl) 
Meilen; und' als die chilenische Regierung vor dem 
Riesen-Unternehmen zurückschreckte, unternahm Mr. 
Wh. es von der anderen Seite, und erreichte es» 
dass 1870 die Elsenbahn von Rosario bis Cordova 
erSftnet werden konnte. Wheelwrwht starb 18T8, 
75 Jahre alt, in den Armen seiner Tochter .\ugustc, 
und seines Schwiegersohnes, eines .Mecklenburger 
Landsmannes, Herrn I'aul Krell, dessen gütiger Mit- 
theilung der Brazil and River Plate Mail vom 23. Mai 
während einer Beise von London naeh Hanhurg wir 
diese Notizen verdanken. 

Anm. WillUm Wbeeiwright war frQhcr KapiUin lADgi der 
WettkOste, und wurde 183.'> U. St. Coasal zn Gaaytquil. 1837 
kehrte er narh Chili zurück uinl errichtete eine Srjtel-Parket- 
Lioie xwischen Valparaiso -.iml Ccliija, er spll>Kt ( ommandirte 
La Velof, Manuela . htih- i rjifi wich herame fanmiis 1 r speed, 
punctualitr and tiip p'^oil tn atmpnt ol jiasRpnpcrs" t be- 

gann er iciiio crslCTi SrliriUe tilr l-irnchlong vnn liampfer- 
Unii'ii- I]r war liii Miiiiii von erjirolitcr Eliiüchkeit, und das 
war der Grurnl scinci; Krfoigeg. Nachdem er sich die crfor* 



derlichea Privilegien Seitens Pem und Chili nss lsb S f t 
giog er 1886 nseü EngUnd, and erwarb stA isrt Ae 
UntenHtaeag voa Psrrjr usd Fiteroy,. welek lekstsrer 



ihm icbiicb: I cemwt beip apressiiig my admirstlea Ot tte 
patiencc and candoor Ifg «Kh jfon seesi to kave besn sctastsd 
during thc foar years yoe btve devoMd te tke fN^smilea ef 
tbit gxest uadeitakiBg.- 



Dia Challengar-Expeditioii. 
X. OeoetalehtlleiMr VetUnraer 



Von dieser unsem Lesern durch die „Hansa" 
vieUaoh braohaMokwena vatgeführtcn wiasanichafilpiohc 

hiagandar 'Bariaht aiaas laguiiaara, den JBoh^.-i9«^ 



welcher sich seiner Aufgabe, in populärer DanttUang 
dtu Verlauf der Espedition zu achildero, während die 
«ffeienteheftliche Bearbeitung der Ergebnisse natürlich 
Iftngere Zeit in Anbrach nekpm «rd, in bächst 
ansprechender Weise erledigt h&i." Vk die TJäber* 
Setzung ebenfalls eine gelungene genannt werden 
darf, und die durch die Herausgabc von Ueisewerkeu 
rühmlichst bekannte Vetlagsnrma geradezu ein 
Uebriges in opulenter Ausstattung geleistet hat, 
(Ümlich wie in: Mohr, Nach den Victoriafällen des 
Zambesl, G. Fritsch, Drei Jahre in SUd-Afrika, Kömer, 
Süd -Afrika), so ist die deutsche Marine - Literatur 
wiederum um ein Werk bereichert, dessen Anschafiung 
sich najueoUicb kein Seemann und Rheder entgehen 
lMM< Milte.; Der T!totl«xtet: . 

''W:'T: ^. Bpnf^ Die ^cpe^Stii» iet dÜUenffcr. 
Dfutfrh von 77. r. Wohe^fr. Mit 13 (jro.tsni Ton- 
lilfhm^ 47 lüu^tralione» im T^t und einer amßhr- 
mm MM». Ltipmf , FeiAw «m lUAtemt ^Birf 
^ 2877. IVsfo A X9. - 

Da CS uns gelungen ist, eine Anzahl CUohes, 
immentlich die Apparate zum Lothen und Fischen 
mr Verfugang sn erhalten, so sind wir in der ange- 
■•limM jU»gn> ftb«r dime Appanta io < röscerer Am? 
fBbiliehlcait an bflnehleD, tu diw bniier-MlMni M 
▼erschiodenen Mittheilungen über die so interessante 
Fahrt der ('hallenger geschehen kouate. Ein kurzer 
Auszug UU3 Spn's Geschiabte. dar fii9tdilMft.'a|itg 
Kur Einfülirung dienen. 

Die Challenger, eine gedeckte Corvctte von 2000 
Tons Deplacement und 400 P. K. wurde am 15. >'ov. 
1872 in Dienst gestellt, um auf Grund der auf der 
«Lightning" und „Porcupine"- Expeditionen Ton 1868 
bis 1871 gesammelten verlockenden Erfahrongen über 
die Geheimnisse der oceanischen Tiefen an der West- 
küste der hritischeu Inseln, nunmehr auf einer Falirt 
ringsum die Erde ähnliche Untersuchungen im grossen 
St>'lQ anzustellen, Die Royal Society von England 
haM» der britischen Admiralität voti^escblagen, ein 
SelnfF ta «itier 3— 4-j&hrigon Fahrt anszurfisten, auf 
welcher Tiefenmessungen, Fiacherei jeder Art, ther- 
mometrische BeobaohtuuKen uuil chemische Unter- 
sachnngen des Seewassers unausgesetzt zu betreiben 
wären, damit die physikalische und biologische Be- 
■cbaffenheit der grpssen Oceanbeckea, die Biohtalig 
md Cwchwindigkeit-dec, imtyjiyid^eiLSttginiMeii, 
di« TUer-'ttöd Pfiaosenweit'ae« tiefen wameif«, be- 
sonders in jenen Weltgegenden, die verhältnissmJissig 
noch unbekannt sind, genau untersucht werde", und 
die Admiralität hatte sich so scdir beeilt, dioscr Auf- 
forderung nachzukommen, dass schon am ^^1. Dec. 1872 
die mit allen erdenUichea HttUraiittelii Mt^rtteteto 
Challenger, unter Leitung eiaw.groaMta, sorgfältig 
ausgewählten Stabes von Nantikem und Gelehrten, 
au dessen Spitze der von der ..LigLtning" und ,Por- 
cupine" her erprobte Prof. Wyviilo Thompson stund, 
unter dem Kommando des durch Vermessungsarbeiten 
etc. bekannten Kapt G. 8. Narea. späteren Führers 
der englischen Nordpolfidiit, fon PiwtaBMttth tm in 
See gehen konnte. 

Die von der hydrographischen Abtheilung der 
Admiralität genau ▼orgeschriebenen Reiseroute führte 
dae 8obiff Iber Lissabon (1872 December 21 bis 187$ 
Ju. 3), Gibraltar (Jan. 12/18), Madeira (Jan. 26 bis 
Febr. 3) und Teneriffa Febr. 5/7, in die Passatregion 
des nordatlantischen Meeres bis hinüber nach St. Tho- 
mas (Febr. 14 — März Iß), dann nordwärts nach der 
fiennuda-Gnippe (März 24 bi« Aprü 4) and nord- 
wert Uch weiter quer durch den Gotttrom tnid ' vi* 
Ki«70fk naeh däUfut N. (April 91— Hai 9) «nd 



'streng südlich zurück- ntaeh Bermada- (Mai lOlH. 
Von hier wurde auf gerade Östlichem Kurse der Oceaa 
zum zweiten Male durchfahren, erst bis zu denAzoreo, 
Si. llig««l-Ia««l: U«Bi. ta bis Juli 4), dara wiediE. 
sadästUclk nmA tfadeirs (Jali 9/16) und nm ging 
ent«diieden südwärts durch die Canaren- Gruppe nach 

; derKap Verde-Insel St.Viaoent (Juli I7/:^7) zuletzt über 
einen unterseeischen Höhenrücken, der die deu SchiSem 
bekanntere westliobste, Insel Antonio mit Vincent 
verbindet, und oft «nr 58 Faden Tiefe .flif»b. Der 
nerdatlantische Ocean erwies üeli ale>«i» MKiiai^ 
denformigen Vertiefungen bestehend, SttUeh Ti»n bse 
2000, westwürts von bis 3000 Fadeu Tiefe und darüber, 

i zwischen denen ein verhältnissmässig schmaler Kücken 
von 1500 Faden Tiefe lag; nördlich der AntiUen-Gmppe 
auf dem We^.naoh Bermiida irarde •ogair;eiae Vers 
tiefnag too 8875 Fvitm, tm 4» «lio der fibiibenao 
niebt nehr «Mh «tiMteti 

Von den Kap Verde -Inseln aus besuchte dann 
das Schiff die nur GO Fuss hoch erfundenen St. Paals- 
Felsen nördlich der Linie (Aug. i|~7), die Verbrecher- 
Station Fernando Norunha mit ihrem über 1000 Fuss 
hohen Pik an der Küste von Brasilien (Aug. 29 bis 
Sept. 1) und Babia (Sept, 3/14) iwd lief auf dem 
Wege nach dem Kap der guten Hoffnung (Sept 
bis Oct. 28), an der Insel Trinidad vorbei, die öden 
nur ron Walfängern und Abenteurern besuchten Inseln 
Martin Vaz und Tristan d'Acunha an. (Die Robinso- 
nade der Gebr&der StoUeuhoß aus Aachen auf loac- 
eeasible bei Tristan d'Acunba Lst Seite 87 — 101 ganz 
ausführlicb erzählt). Letztere Insel, durch eine Bank 
von 2000 Faden Tiefe mit Südamerika in Verbindung 
stehend, ragt mit einem nmchtifj hohen, von der Höhe 
vou 8000 Fuss an mit Schnee bedockten kegelförmigen 
Pick in den ewig nebelgrauen Himmel hinein, wiihrend- 
der Mcereaboden östlich derlnselo bis anmiCaD der. 
guten Höflnenf vin 000 F«dtft Üifer, al» '«u der- 
aoMrikaueolie« .Seite, «bttllk . .. 

Nach einer kurzen, aber anschaulichen Erzählung 
rfer Geschichte der Diamaiitfunde im Kaplandü. dio 
wir hier übergehen müssen, werden der Kntstehung 
des Agulhasstromes einige bezeichnende Worte ge- 
widmet, weil seine genaue Untersuchung (auf 2dOSm. . 
Breite fanden sie eine Temperaturveränderung 
See bis auf 400 Faden Tiefe) den Gelehrten ganz 
besonders nahe gelegt war. „Das warme Wasser des 
indischen Oceans, durch die Nordost-Monsune und den 
Südost-Passat nach Westen getrieben, hat nuir einen 
Abfluss, das Meer südlich vom Kap der guten Hoffnung. 
Doit aber begegnet ibm die kalte östUebeDriftstrSmung 
des atlantischen Oceans, die in Folge der anhaltenden 
westlichen Winde in den höheren Breiten entsteht 
und stark geuu^ ist. die wärmere von Osten kommende 
Wassermasse bei Seite za schieben, s» dass letztere 
nach Sftden und Osten gedrängt i^rd, wobei ' beidp 
WasseicmaBseii «ieb unter «inuder venniaehen; 1$b 
erwähnte Di^fl8lr6mnnf ist äüefi dte Uinaehe.'-diiife 
sieh kein Tlieil der wannen Strömung nach Norden 
um das Kap der Rulen Hoffnung abzweigen kann, 
und beiläufig das Wasser der Tafelbay. welches aus 
dem Südatlantic kommt, gewöhnlich 10^ kälter ist| 
als das der :K) Sm. südlicber liegenden Simonebl^j * 
welches dem iadisebeo Oohui eBtotwnmt." 

Im Ganzen wurden auf dem ersten Abschnitt der 
Reise bis zum Kap der guten Hoffnung 19367 See« 
mcilen durchsegelt, und dabei Vj'M Tons Kohlen 
verbraucht, 216 Tage in äeo zugebracht, und ausser- 
dem 180 Tiefoeelotbungen angestellt, 85 Tempcratnr- 
reiben gemeseen, (senkrechte mü je lOü Fade« 
Zwisdienraum), 61 Zfige mit dem SoUeppneta und 9S 
Zflge mit dem greeeea Tnnrlaete..«MMM»l 
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Auf der Weiterreise nach Melbourne in AustrAlien 
(1878 Dec. 17 — 1874 März 17) wurde dem Studium 
dir Fauna und Flora der Prinz Edwards- und Marion - 
iMelD, der Crozet- Inseln, und namentlich des Ker- 
fUkifLMaAt» (mit laiptB , dem Ifateolaiider Thor 
llwH(^"C)iiktmi« Harbow FeMaa), di« traob Cook 
mit seinen Kntciccknnfisschffiten „Resotntion" und , IHs- 
corery" gerade um Weihnachten 1777 besucht halte, 
ganz besonderer Kleiss zugewandt. Dei letzterer Gruppe 
wde beinah* 4 Wochen verweilt, auch um für den 
VtauiwrtAfang «iaca geeigneten Beobachtangsplatz 
aaefindig zu machen, und erst nachdem zahllose Rtfls 
vnd Piks näher bestimmt und so der Hydrofcraphie 
wertbvollo Ausbeate gesichert war, nm 1. Februar 
sar Oden nngastUchen Mac'Dooald-Gruppo mit ihren 
bb 7000 Fua hoben Bergen weiter gefahren , und 
^NiB 4»^ «m M da» «atarkäicbaB Meere ein Abstecher 
mmaobt, der aa Mb llertdfan tOb 80*0. die Chal* 
lenger bis auf 66*40' S., also ein wenig über diesüd- 
Ifehe Polargrenze brachte. Dort wurde mitten zwischen 
Eisbergen, dcroii zuwi.-ilrn bis l'y* nuf cinnial vom 
Deck aus gezählt wurden und die die Toppen der 
Masten an Höhe Bberragten, bei stillem Wetter in 
1675 Fadca selotbet, gefischt, nad Tiemperaturen der 
jEtoi w 4er Oberllcbe sa 90* in 1000 Faden Tiefe 
n98* F. gemessen, bis aufkomniender Wind und die 
ainolate Lnmöglichkcit, daü i'ackcis weiter zu pus- 
siren, zu wieder nördlichem, d.mn nordöstHcbero 
Kvrse drängte. KlüTsrhaum und Vorgeschirr gingen 
ilB Sturme hei Kollision mit einem Eisberge doch 
MÖk varloreo, and nur die mit aller Kraft arbeitande 
aiasbhiM Verhtttata grttsaeres U^llek. 

Am 4. MSrz in SS* IT 8. und 109> 23' 0. passirte 
man den letzten Kisbcrg am 11. Februar in fiO' 52' 
S. und 80'^ 20' 0. hatte man den ersten Eisberg ge- 
setien. Am 11. März wurde 400 Sm. vor Cap Otwajr 
«ia-iaiiwst iiit«»«Ma»(«r oad wiobtigeir Zug mit dem 
Trawtaalt itamaelit «ad daa Tiefe von MOO Paden 
gepeih, d. Ii. (> — 700 Faden mehr als seit der Abfahrt 
vou dem Cap d. p;. Hoffnung gemessen waren. Von 
"Wilkes Terinination Land wie von besonderen Strö- 
moBgen (welche letztere s. Z. mit so besonderem Nach- 
Apvck zu Gunsten einer deutschen Siidpohirfahrt und 
gegen eine neue Nordpolarfiahrt von Berliner Ujdro- 
grapheu ausgetrumpft wurden) ward« hiditi bem^t 

(Fortsetsaag fislgt.) 



West'« sechscylindrige Dampfinaschine. 

Das Bedürfnish nacli Maschinen, welche auf 
kleinstem Baum unter Heseitiquug des Schwungrades 
eine kräftige Wirkung und gleiclunääsigo liewegung 
verbürgen , fordert ohne t^tärbrechuDg neue Vor- 
acblige berauL Ein splch« «ar Willans Drei*Cy- 
Hsdar-liaseluDe; dSeaeist aber neaerdinge dnrch die 
jetzt verbesserte Sechs-Cjlinder-Maschine vo:) West, 
welche iu der kürzlich geschlossenen ^imthtuld .\us- 
etellung zu London gezeigt wurdi?. wiedtn- überboten 
worden. Zngleicb bietet diese Ertiudungda» Schauspiel 
•fnaa JSßm Betten Prinzips in der Ueb ertragung der 
BewagUBg« während aUe fUiiuen Vorschläge an den 
altni Kon>enstangen mit KluCelbewegung Mitbalten. 

Die Maschinen von Weai ( West & Co., London, 
Crown place, Kentisb'TowBoiOM) sind wirkiicb Zwerg- 
Maaeblneo, aller tob lUesaoknift. Ein GeliÄne ton 

26 Zoll engl. Länge und 13 Zoll Durchmesser (aitcli 
17 Zoll zu 17 Zoll). KX) Kilo wiegend, mit 6 Kolben 
von 3 Zoll Durchmesser liefert bei 40 TB Darnpf- 
dmck und Absperrung auf halbem Wege, einer 
Kolbengeschwiudigkeit von 300 Fuss per Minute, 
8 todiairte PK., tei 060-ümdrehBBgeii der Welle 
pr. Minute. Bei TD .fT Dulipfdniek afieg die Kraft 



auf 14 Pferdekraft. Wie vortbeilhaft dieses Sjstem 
z. B. für DampfbaitaMMi lelii nttaa, I9I BiuMfCiic ta 

erörtern. ^ ^ 

.Die Cinä^tang der Maschine ist ohne Zelch- 
nöng tcb¥er veirstftndUcb, and müssen «är wegen daflttr 
mangelnden Platzes auf die tflchaisdben'Zeitsebriften 

verweisen. Man denke sich 0 dreizöll. Dampfcylinder, 
wie Rcvülvcrläufe zusammengestellt, in jedem Cvlindcr 
einen Kolben gerade wie eine Kugelpatrone oeweg- 
lich. deren hintere« Ende, worauf der Dampf wirkt, 
flacn, eben abgeschnitten ist, während das vordere 
Ende ein wenig kegelförmig abgeschliffen ist. Aile^ 
diese 6 Kolben wirken mit ihren vorderen Endfen, 
und zwar naclieinaiKlfT hui darauf regulirtcm Dampf- 
zutritt, gegen eiue Scheibe, welche ihren Stützpunkt 
in dem Kugelgelenk hat, mit dem das abgekebfie 
Ende des durch die Mitte dar Scheibe gehenden 
Sebafte« vnmlttelbär «ntier def Sebelbe in einer 
Kngelpfannc endet. Diese Scheibe wird nun durch 
den Druck der (3 Kolben successivf ringsum nieder- 
gedrückt, und dadurch der Schalt gezwungen, die ro- 
tirende Kegelmantelbeweguug durchzumachoo, welche 
wir von den alten Uandmiihlen für Senfbereitung her 
kannen.i Dieee. Drehung wird -durch coaiscbe Bidar 
avf eine IIa«ptwdle tbettragen, nnd der Meobaaisnn»; 
ist fertig, da die Haaptwello mit den nöthigen Efer» 
centncs für Dampfsteuerung etc. versehen ist. 

Da der ganze Apparat dicht in einem Gehäuse 
eingesoblosseo ist, die Oelung voa einer Stelle aus 
TOigeiMaBnieB n^ira, so kann man sieh nksht wohl 
etwas compendiöseres denken. Der Haantvortheil 
ist aber der absolut ruhige . Gang der Hascnine, weil 
gar kein Stoss, keiaa todtoa Paukte oder dgll Vor* 
kommen. . . .' 



Vflrscbledenes. 



Von der Murine. Laut einer am 7. d. eraMfeaea Ter<h 
lg das OksCi dec Adsiirelitlt ist eine im Mulande «nee« . 
ereasie AffatMay «oa MmmtdUi/Un itr ttekihttcM/fe nur 
nater- fUgsailea Bedlanagea snllnic: 1) weaacine sMcheisi 
Wens^ 4es BetreSeaoea lieft uad dieser pi«toko)Urisc)i aaf 
Gewihrnng von Marsck- and KeisefeM veraidilst; 9) wenn der- 
selbe ein gleich aiuatret«ndes EiMtgeaiMt, eventueU die 
Dötbigen Rcisemittel bl« «nr Heimath nachweist: 8) wpnn dt« 
etvaigeo Kleidanichuldcn getilgt (lad. Dio ia Iteilf sti b< adea 
Maanicbaftea erhalten dann vom bcblfiscooiniando einen yor« 
l&ufigen EntlassunKt^bLlu iu , «ic^^eit Inhabor sich bei seiner 
ZorUckknnft nach Dcutacblaod soiurt bei deoi ihm anzage> 
benden Landwchrbezirkscominando zu neldeo hat, ifSSflpst 
ihm lein Militkrpa»« u. s. w. aaigeb&ndict wird. ' 

Bohllg'a Magnesia-Prfiparat zur Reiiiifruni? Hps Wusscr« 
und VerbQtiin^ dar KetscisU-inbilduni^ , |>aU-ntirt io Kuropa 
und Amerika vird tod licui Matcfunen- und PaUmtgeiehdt't 
von Frans Wirth i. Cu. zu Frankfurt a./.M. cmpfobleo , al» da* 
ciuractisti- lii UvUe, aicherste und vollkommeB unschidlidie' 
aller existtreuden Keitelatein • MitteL Yfl9 au UBsem Mit» 
tbeilungen aber KesseiSKflosiesea kervvfftht, ist die Kastel» 
steinbildanc eft die JOftaAs tamDerdmreaasaaadnalssa 
der KetstloUcbe. das« Jsder Forttchritt ia der Reiiiimg der 
Speiaewatser willkoniroen gebcii«en werden mu8s. Die Feige- 
bracbtea Zengnine namhafter Fabriken lanten sehr ROastig, und 
iit beiotttfers als directer Erfolg die Eraparung von einem 
Drittel des Brennmaterials hoch aosatchlairea. Das Mittel ist 
jederxeit bei neuen wie bei alten Kesseln in Anweudung .xu 
brinficn, da cb nicht allein dio SeiihiUlunK (Ich Kcsarlsicins 
vorliiitt't, sondern bereits vorhünik'iion h'es.-.ilstiKi iillrnilig 
aullüst nnd entfernt. Das Bohlig'acb« Präparat z.-r^( t»i &ickt 
blos den Kalk und die kohieosaurc Magnesia, sondrira SMBh 
den Gvps, also alle Stoi^, die im gewöhnlichen Wasser vor» 
komneD. Per.Ostoach k» Mdtt and vngcahrlich, da «is 
MagnesU iMt tuMBUk Im- W ssss r fas. aad Uabersohsase aita 

wMk gsihhrllidi ^ ^ASV^A^H A** Ph"^*** 
Chlerbariim; ToVbviltmifea sind sieht aSthig , und die Kosten 

berechnen tieh auf hOcbsteDS 3—4 Pf. per Fierdeknft nnd per 
Tag. Kesael die nach 3 Monates geAnet wurden, fanden si< h 
TiilliK frei «00 jeder äpnr eigentUcben Kesaelsteias, die Bftdea 
der Rohre- waren vollsiändig eisrnblatik (da auch der R«sl 
verhiodert wird), und die Verschlamcbeiben vAllig intact. 
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aaTlidli dMber bei nas 



OssAifts eiäält, »1 ktaMn Wn- 
«r bei nas äavMaea iratdta. Bsi 
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dflO-'Vielen Orfahren, wekbe Unbekaontadiait mit «imcMlfimii 
OattMn und Voncbriften. «««t« mit den nMtilgefl Tonfofiti- 
naasngelo bei Patencefonrtirn nit lieb btü^fen, tat IniBdii 



BaUi oft soviel Werth eine 
TCrloreae neae Erfindunc! 

Holmes Notlifouer ist leider ein weilerer Sehritt, um 
die Jirnir-n unl/rlmülii In n iiln-r s<i k'^stbareii Panxerschiffe vor 
ihren leichtheweglichca arKOn Fciudcu, den Torpedos, zu 
•chfluea. Holme» wirft mit ttinm MAnern LewshUnMlg 
welche der Wirkung einei PulTerachunas wlderttchtn, wf 800 
lito flow*"- kblkiii, die sofort nach dem AaftchUfS« Utt die 
8m «i|il«4liieB, md anbekamroert um Wind iuia^Wdl«n mit 
tut nnffltubiieher HsrtnAckigkeit in licllster FUmne weiter 
brennen. Ein Duucnd oder mehr dieser Lencbtkngeln wttrden 
die Mannschaft ciues Schiffes in Stand setzen, rinRSum jedp 
▼crdarhlii;!' Bcwi'uuns auf dem Wasser ra erkenucu, wiihmul 
das eigene Schitf fnllig im Dunkrln bleibt, welcher letztere 
Umstand natürlich von höLli-itcr Wichtigkeit ist, und z. R. die 
Anwendang de:; electriselien Lichtes vom eigenen Top aus 
durchaus vi Hnrti t Jt'd< ni.dis itt aiirh iiolmes Nothfeucr 
nobliT, aU das l'aazerscbiQ' mit NüLzca an amsebeD, deren 
Widersuodsfkbigfceit doch aar relaüT« SiehanMit gmrlhi^ 
o4er gar mit eiacta Geschwader von kleinen Kanonenbooten, 
ttä W SOS cniMn aK6nig im Schachspiel* macheu. Aber man 
•tobt , wvbAn AalUscboMarine-Lofik ftkbrt: statt mftsaig grosse 
Schifte xn bauen, die wehrbar und xugleich flink sind, bant 
man Kolosse, denen Kugeln wenig anhaben können, die aber 
desto leichtere Heute anilerer .Xngriffswaffen werden, je wo- 
niger gewandt sie sich drehen und wenden können. Je mehr 
.SclHili'' sie haben, desto mehr .Schuts'^ verlangen sie. Sohuts, 
aehHti, 4m tat du PaUgmchrä dimer VaHbf 



P r i a flc aaten aas dar SeäaaaaBaeehale: Uem Jnweliar 

Scbmiu, DAsKetdorl. Hohoflav: «Ataunder" mit „Fido', Keyt 
Jungebloed, -1. M:>i vnn Troon in Trinidad angekommen". — 
Herrn Landstallmei-iti r Major v, Stransky, Augsburg: ,Otlo 
mit ,.JoBej>h llsydn" am Mai auf l-J"N Br. u. 2fi" W. Lg. 
angesprochen". — Herrn Freiherrn H. v. Gaislicrg, Neidegg 
bei Donnuwörtli : „Wilhelm mit „Joseph Haydn", ehenfall» auf 
geunntit. Ilreite u. Liiiifrc augchi).' •- lierru ü, Na^'ler. quisic. 
Kculbcamter, Ansbach: .Friedrich mit .Prometheus", bapt. 
Bradheriag, erhielt am 2. Jnai in Gibraltar Ordre nach Tiiaar*.' 
— Harm A. M6ller, Obemitcscka bei Wnraeo: „Max bM 
J. H. Jessen". Kap t Engel, am U. Mai in Rio de Janeiro aa- 
gekomra.'' — Herrn Obergerichtsrath Tool, Verden: „Araold 
mit „Elisabeth Mentz", am 4. Juni von Kewyork nach Dristol 
abgeg.*^ — Frau Zimmermeister Uelhom Ww.. Stassfurt: .Paal 
mit .Antelope" Kapt Peters, am 1!). Mai in Puerto Cabello 
aogek. und am 29. Mai nach Barcelona abgeg. — lierrn Dr. 
Patxelt, Bucarest: „Alesander mit ..l'aladin" am 25. Juni Dover 
passirl". — Herrn Obcrmaschincnmätr. W. Krelschmer. Star- 
gard in Pommern: „Ernst mit „Polyueaia", Kapt Srhwaancr, 
Ton Cardiff nach llongkung. am 27. Mui Sumlastr passirt" — 
Herrn Kreiskassen-Rendaut Tietc, Uleiwitz: ,Paul mit „Esme- 
talda", am 2C. Juni von Hongkong nach Manila abgeg., na ia 
Hanila oder Zebu ftir Engliüid oder Amerika sa iMen*. — 
Herrn H. Steckner. Uenebnrg: .^ermann mit ..Marie Riebeck* 
am 19. Mai von Valparaiso aaea . Iqniqne abgeg.". — De« 
fflrsU. Revisor Herrn 0. Seeberger. • Regeasburg : „Carl ait 
„Marie Riebeck" am 10. .Mai von Valparaiso nach Iqniqna ab* 
gegangen". - Herrn Landstallmciitcr Major v. Stransky, Augs- 
hurg: „Frauz mit .,11. C. Schuhmacher" am 11. Jnni in Lagos 
aagek." — Berm Sc^oltheiss Arno«, Faradan b«i G^pukiagaa: 
axlania Bdn* am .7« J[uli Im Hafaa von H««i^t«ac^ 
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Die Herren G" E E & CO. 

Englüohe und Fremde loseratea -Agentur 

Verleger der Zoitungon „TUE NAVT* 
u. „THE ACCOUNTANT". 
No. 62 Gracechurch Street n. 160 Fleetstreet London. 

Annoncen und Inserate aller Art von Erflniiern u. Fabrikanten 
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Die Herren fiaa 4 Ca. haben snecielle VoilMhtng getroffen 
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m einer CafrapaiMa *wi ■. Ib' IIa BaoptapfMibfli d. r 
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preis 21} sb. 8t. (2(3. 4(j per Jahr, wofür die Snbscribentcn ausser- 
dem Photog aphiea dwHaup^GemAlda an« dbr gniaea HaUe 
den Baegllila an Qiaaaalub wffciigwfc- 
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Segelanweisnngen yon und zum Kanal. 

1. Seii^eLaiLweisungeiL vom £[amil zur Xiiiiie lind von der liinie 



9. Dia Piasate und Anti- Passate, dar Oidiio»- 
Hnuun und die Doldnuns. 

(Scblau des Art-) 
Oft aneh der NO-Panat an seiner sSdliehen Graaia 

ähnlich, wenn auch woif f^cringer, als rlrr lu'irdUclM 
Theil des SO-I'aisiits zur stiten rntoihaltung de« 
S\V- Monsuns beiliagt, su kunii es nicht fehlen, duss 
Tor der Spit/e des eigentlichen Monsunkegels sich 
ein Gebiet von ätiltten voriagert, welches der Schiffer 
nnbediagt am meisten «i meidea Jiai, so wenig er 
sieh aneh Bbrigens mit den bftufig aidit besondan 
kritrtig durchätcbonden Wioden des Gvinea-Monsnns 
selber betrcunden mag. 

Im nördlichen Winter vcrächwindct auf Nordbreite 
der SW<Monson gänzlich. Der NO-Paasat begleitet 
das Schilf fast bis zur Linie, scheinbar sogar Sftera 
weit darüber hinaus, denn jetzt htv.irkt die im 
Scheitel dys MaranUou Gebiets sleheiule Sonne, dass 
der NO-Passat auf geradestem Wege iu die aufge- 
lockerte Lnft von Guyana und Brasilien gelockt , und 
gleichzeitig der SO-Pasaat, direct nach West and 
südlich von West abgelenkt , längs der brasilianischen 
Küste als Ost, ONO, ja selbst als NO -Wind em- 
ptunden wird. Dann klariit man, von Norden kom- 
mend, Caj) Uoijiie so leicht, als es im Pommer schwer 
wurde, und hegreift sich ohne Weiteres, dass man 
Ton Norden kommend im Sommer beim Passiren der 
Linie ndt seinem Law Iwnshalten sbTI, wie man im 
Winter gut voll and bei weiter segeln k;inii. w,ih- 
rend rund Cup Horn zum Kanal bc'stiniiiiU' Sdiiffe 
iti unserm \\iiiti r sicli zeitig beniiilicn müssen. 'I'ri- 
nidad-Läuge und mehr 2U fassen, um nachher nicht 
cn kurz zu kommen. 

Trots aller dieser gelegentlichen Ableakangen 
des SO- nnd NO'Passats, begegnen sich die Ton 
ihnen herbeigeführten Luftmassen unter mehr oder 
weniger spitzem Winkel längs dem Aequator, steigen 
schwer gesättigt mit Waaserdampf, überhitzt in die 
Höhe und fli^ssen als Anti - Passate, auf Nordbreite 
•b SW- Winde, auf Südbreito als NW-Winde wieder 
nach dem Pole ab. Ueher dem kühlem und deshalb 
schwereren Passate daher ziehend — auf dem Pik von 
Teneriffa hat man tielegnnheit, aus dem unten we- 
henden NO-Passat in den oben herrschenden SW- 
oder Anti-Passat hinaufzusteigen — sinkt der Anti- 
Passat Iftngs den polaren Grenzen des Passats aar 
OberdSohe der Eroe nieder, dnrcb wartte Nieder- 
schläge seine äquatoreale Herkunft verrathcnd , strömt 
nun wegen steter Verengerung der Meridiane in zu- 
nehmend engcrem Bette daher und fülu t su li so als 
darohweg stärkerer Wind in sein ihm unterworfenes 
Uebiet, die gemässigte Zone ein. Es ist von selbst 
einlencbtend dass , wenn im Winter die polare Grense 
des KO-Pasaata bis südlich von 30 <> N. zurückweicht, 
die SW-Winde in der Breite von Lissabon und nörd- 
lich von 40' N. um so kräftiger durchstehen, wo- 
doToh Tom Kanal sfldwftrte bestimmte SchiiTe reranlaast 
werden, eni melir nneb Westen abzuhalten, um 
nicht später vor Cap Finisterre oder später auf die 
portugiesische KüsIl' tiL^et/t zu werden. Dagegen 
wird man im Sommer, weuu der Passat sich trichtere 
eurtig bis m Gnp Vinoeni Breite benoftangt («od 



die sommerliche Erwärmung des europäischen Con- 
tinents NW- Winde von der Nordsee bereinlookt) rem 
Kanal nb sofort SWbisSSW henniterstehen lcQnnen,nnd 
so alsbald in den Zug des Passats t,'e!anL'en , der 
eine Veranlassung mehr ist, dass im Summer vor 
dem Kanal die NWliehen bis nQrdlieken Winde ao 
häufig vorkommen. 

Gerade im Sommer tritt die eigenthBmliehe Form 
des Paasatgärtels am deutlichsten hervor: in der 
Mitte die mehr mathematische Gestalt der Zone mit 
dem Aequator ziemlich parallelen Grenzen, während 
überall an lier Ostseile , sueiie man dieselbe nun bei 
Madeira oder bei Cap St. Lucas in Califoruien für 
den NO-I^assat oder bei dem Cap der guten Hoff' 
nang, oder dem Cap Leeuwin in Australien oder auch 
etwa an Valparaiso Breite an der südamerikanischen 
Westküste für den SO-Passat sich polare Ausläufer 
weiter jiolwärts erstrecken, und so dem Passatgürtel 
einen, wie bemerkt, trichterförmigen Ansatz geben, 
den gerade für jeden Monat richtig zu benutzen, 
eine der Aufgaben dieser Segelanweisungen bilden 
wird. Da die I^ge der weetindiachen Inaein ein 
gleiches, polares Streichen an der VVeatseite des 
Pnssatgebictes begünstigt, so ist der NO-Passatgürtol 
im Xordritlaiitir t incm Schiffskörper mit gutem Sprunge 
vergleichbar, dessen Kiel längs dem Aequator streicht, 
und dessen Deck sich am östlicben und westlichen 
£nde in die Höhe zieht. 

Die Grenzen der Passat- Gürtel bilden die sog. 
polaren und iiquatorealen Doldrums, schmale Gürtel 
mit unbestimmten veränderlichen Winden, häutigen 
Regen, und Windstillen. Die polaren Doldrums, der 
sog. Malpassat, unserer Schiffer, dieHorse latidudes der 
Rngläuder, sind leicht kenntlich durch den hdhern, die 
äqnatorealen durch den niederen Barometerstand, der 
sie, wenn auch unter 5ftem Ausnahmen und Schwan- 
kungen zu begleiten pflegt. Der jeweilige Barometer- 
stand ist zugleich ein Pruduct der Elasticität der 
Luft nebst des in ihr enthaltenen Wasserdampfi^s, 
und ihres Bewegungsmomentes. Diese Faktoren bilden 
verbanden dsa, was man als Luftdruck am Baro- 
meter abliest. Vom Kanal her nach der Linie vor- 
rücTcend , passiren Schiffe erst weite Strecken des 
allein vorherrschenden .\nti-Pas>ats niil. seinem an 
sich leichterem Druck, bis sie /um ^lalpassat und in 
die Näke des an sich schwereren eigentlichen Passats 
kommen. In jenen Gegenden steigt, je näher man 
dem Paasnt icommf, das Barometer, om nachher 
bei weiterem Vorrücken des Schiffes, sobald der 
Pnsaat kräftig durchkommt, wieder zu sinken. Und 
zwar pHcgt es dann zu sinken bis zu den äquatorealen 
Doldruros, wo die Auflockerung der Luft durch die 
starke Sonnenbitze die BarometeistHude zu einem 
Minimum erniedrigt. Jenseits der Linie im SO-Pasaat 
beginnt dann wieder ein Steigen bis zu dem Hai- 
passat der südlichen I^reite, worauf das Barometer 
in der Kegion der NW-Winde des dortigen Antipassats 
wieder zu sinken beginnt. 

Wir liaben geglaubt, im Allgemeinen auf diese 
Erfahnngen hinweisen zu sollen, weil die Barometer» 
stände ein noch sichereres Urtheil darüber gewähren, 
ob man wirklich den Passat gefasst bat, als häufig 
der Wind selber. Im Sommer verlaeeen oft Sehiffs den 
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Kanal mit NO-Wind und gelangen ohne AcmlcnMiu' 
des Windet in den Passat: man darf darum nicht 
MBehmeo, dMS der mehrgenannte ILegel oder Trichter 
des NO -Passats sich bis zum Kanal heraufzieht. 
Wind und Barometerütand zusammen führen zu dem 
richtigsten Urtbeil über die Passatf^ronzen. 

Wir haben vorhin von Calmen-Crurte^N gesprochen. 
Um Missverständniue zu vermeiden, fifea wir aus- 
drücklich bei, daee vir ihneo ebeneoweiüf; die nar 
thematiiehe Pmib der Zone bdlef^en, wie wir den 
sog. Passiit-Qürleiil oder Zonen diese mathematische 
Gestalt yuGikannten. Man wird uns richtiger ver- 
stehen, wenn wir die Entstehung der Cahnen aus 
ihren lokalen bestimmenden Ursachen herleiten, und 
z. it. die aequatorealen Windstillen thciU aas dem 
Widerstreit der Windrichtiiogen der Pawate er- 
klären, haupuäehlicb aber als das nentrale Gebiet 
uuFTiissen, in welchem eine entschiedene Windricli- 
tuug unt«r dem Einfluss der gerade enlgegengeseti^teu 
Anziehungen von der Sahara und von Nordbrasilieu 
oder Guyana sich nicht entwickeln kann. Je 
nach dem Vorherrschen der Attraction nach Osten 
oder nach Westen wird die mittlere Axe der Calmon 
näber nach Amerika oder nach Afrika hinUberfallen; 
das jilhrlirhe Hin- und Ilorschwiinken dieser Axe ist 
es, vras dann den Begriff des Windstillen- &iir/c/.s- con- 
Btituiren hilft. 

Soviel aar Uber die regelmässigen Winde des 
Nord-AÜantie. Ein Wort Ober die Ofirme, ihre Natar, 
ond das Verhalten des Schiffers in denselben mag 
den Schluss dieser Einleitung bilden. Dass wir damit 
die vielen Fragen, zu diiir;!! sio Veranlassung geben, 
nicht beantworten wollen, versteht sich von selber. 

Wir bnwelltMi l. B. nur eine l'rage herauszu- 
heben: wamm hSrI maa im Bereich des r^piUren, 
darchstehenden Passsta so iusserst selten von Stürmen ? 
Sind vorkommende Stürme nicht regelniässi;; Kin- 
wanderer ain fremden Zonen, oder Eiugeborue der 
llonsungcgcndcn '■f 

Man wird schwerlich fehl greifen, wenn man die 
Begriiie «Sturm" und „Niederschlag" als nitohste Ver- 
wandte «uffasst, in der Art, dass man den Sturm 

SBwObnIieh von aussergewdhnltchen NiederschUgen 
egleitet findet. 

Die in neuester Zeit Mode gewordene Aufiassung 
aUer St&nne als EU>tations8tflnne sdieitert an dieser 

Tbatsache fast ebensosehr als an den mit der rein 
mechanischcu Auß'ussung unvereinbaren Temperatur^ 
Veränderungen, welche die Aendeningen der Wind- 
richtungen zu begleiten pflegen. 

Es ist bexeiehaend für die Tiefe der modernen 
Anftassung, dass bei jedem Sturme jetzt der einfache 
Ruf gehört wird, wo ist das Minimum? und mit dieser 
Frage, die an eine bekannte französische Vorfrage 
bei Criminal-Untersuchungen erinnert, das Rätbsel 
gelöst sein soll. Wenn dann ein Ostseesturm wie am 
12./13. Nor. 1872 von den jßkngtetn Eiferern einfach 
todtgeschwiegen wird, weil seine geradlinige Bahn 
nicht in das System pa^st, welches sie den unverstan- 
denen Führern ihrer Richtung abgelernt zu haben 
glauben, oder wenn eine constante östliche Wind- 
richtung , wie sie als Ausgleichung so häufig bei uns 
im Frülijahr Wochen lang andauert, an den possir- 
lichsten Nachforschungen na^ti einem Wirbel, gleich- 
viel wie entfernt, zwingt, weil der Mechanismus dieser 
Anffassungsweise sonst keinen hicblüsscl zur Krklä- 
rung hat, so bedarf es keiner weiteren Beleuchtung 
dieser ,Hode". 

Wir bleiben stehen bei dem System der in nn'hr 
oder minder breiten Betten daher tiiessendeu polaren 
und «aqifttoraalaa LuftstrOatnngen, mit ihren doioh 



die Axcnili-ehnng der Erde hervorgerufenen Ablen- 
kungen als den normalen Wmdiypen. An ihren 
(irenzen entstehen, oft durch den spezifischen Untere 
schied ihrer Schwere, der Geschwindigkeiten, Tem- 
peraturen und Wassergehalte Störungen, die dort 
nothweudigor Weise zu rotirenden Bewegungen der 
iu Mitleidenschaft tretenden Luftmassen führen 
mtaen; sie können weiter die Veranlassung werden 
au partialen Stdraogea iaaorhalb der Stromgebiete 
selber. 

Aber wir halten ebenso strenge fest an der un- 
widerlegbaren Thatsachc, dass die normalen LuA- 
ströme zuweilen selber in ihrer Gaasbeit in ndir 
oder weniger stflrmisehe BewegaM goratliM and dass 
Perioden soteher andaoemden NO* oder SW-Wind« 
mit stärkerer oder schwilclierer Bewegung nicht zu 
den Seltenheiten gehören, und sich gewöhnlich durch 
ausgiebige Veranlassungen an Temperatnr • Ans« 
gleichungen erklären. 

Liegt das Sturmgebiet auf der Gr«iiir der Strom- 
gehictf, wie in sehr, sehr vielen Fällen die beglei- 
tenden Temperaturänderungen klar andeuten, so bleibt 
für den SchiSer, da er die Thatsache des Sturmes 
nicht ändern kann, die Frage übrig, wie er sich ta 
demselben verhalten , wie er eventneu in frrier See 
sich aus dem Sturmgebiete entfernen soll. Hier ist 
der Barometerstand sein Ilathgeber. Fällt derselbe 
auf seinem Kurse, so ist das ein sicheres Zeicheu, 
dass er sich dem inuern, also erregterem Theil des 
Sturmgebietes nihert, oder dasselbe ihm nftherrückt; 
steigt das Barometer, so entfernt er sieh von diesem 
Theile des Sturmfeldes, oder dasselbe entfernt 
sich von ihm. Wenn nun auf Nordbreite der Wind 
sich ändert, und zwar von Ost durch SO nach Süd 
und weiter in dieser Richtung krimpt, und man denkt 
sich das Gesicht in den Wind gerichtet, so wird 
man rechts von sieh niedrigem ßarometentand nnd 
stärkern Wind erwarten dürfen, links von sich das 
Gegentheil, man wird deshalb eventuell nach littki 
ausweichen, oder wenn das nicht thunüch ist, mit 
Steuerbordhals beidreheu, jedenfalls nicht weiter nach 
rechts herüber kursen, als woxn nun vieUatolit daieh 
die Enge der See gezwungen ist 

Bleibt dagegen die Richtung des Windes unver- 
ändert, so sind zwei Fälle denkbar: mau hat ent- 
weder mit einer gradlinigen Vorwärtsbewegung des 
ganzen Luftgcbietes zu tbun, und dann vrird man 
weder nach rechts noch nach links hin dasselbe 
durchfahrend, wesentliche Aendeningen im Baro- 
meterstände erfahren , oder es bleibt doch eine Wind- 
Veränderung in naher Frist zu erwarten und dann 
zeigt das Fallen des Barometers hinlänglich an, dasi 
der bewegtere innere Theil des Starmgebietea aaf 
das Sohiff geradewegs zunickt. Hat man dann keinen 
Sceraum zum Lenzen oder zum seitlichen Ausweichen, 
so bleibt nichts übrig als zeitige Vorkehrungen zum 
Beidrehen y.u treften. Die Wuhl des Bugs, Über 
welchen man beidreht, ist abhängig von der Richtung, 
welche das innere Sturmgebiet am Schiffe vorbei- 
nehmea wird. Da die Sttirme meist aus irgend west- 
licher Richtung nach Osten vorrSeken, so wird die 
obige Methode der Peilung des inncrn Stromgebietes 
den Schiffer selten im Unklarea lassen, ob dasselbe 
nordwärts oder südwärts an ihm vorbeizieht , und 
er nach diesen Umständen sich für Steuerbordhals 
oder Baekbordhals «ntsohoiden. 

Ueber Einzclnbciten , lokale wie methodische, 
werden wir hei den einzelnen Monaten das Möthige 
naehtrage». 

(Fefi8.Mig 
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Verschiedenes, 

HImu ein* Beilage, enthaltend: 

SegeUaweisuog: Vom Knnal 7.ur Linie im December. 

Die Britische Seegesetzgebung und der deutsche 
Reichs- Seefahrts-Ausschuss, 

— in. Unter den Oegcnstilmicn, welch« den 
Reichs-Scefahrts-Ausscliuäs hei seinem ersten Zusniii' 
mcntritt in Berlin um tit). September beschäftigen 
worden, steht, wie uns mitgetheilt wird, die britische 
Kauffahrieiakte vom .Jahre lH7ii obenuu. Die See- 

fesetzgebung iu England ist im Laufe dos verliosseuen 
ahres wiederholt an dieser Stollo bcfiprocheu, 
bezw. kritiairt worden, namentlich hr.achto ein Bericht 
HU» dem Deutschen Nautischen Verein, abgedruckt 
in der Hansa No. (j, so zu sagen in nucc alle die 
Bedenken und Beschwerden, welche über die er- 
Träbnte Akte im Kreise der deutschen Schiflfabrtsinter- 
essenten laut geworden uind. Dftss diese au sich ja 
berechtigten Aufstellungen deutscherseits bei der 
lieichsregierurg Gehör und Vorst^iudniss gefunden 
haben, ist eine Tbatsachc, welche die Interessenten mit 
Freude begrüsst haben, weil man darin eine Würdi- 
gung der Schifffahrts-Intcresscn zu erblicken glaubt, 
welche bisher vergeblich bei vielen Anlassen ange- 
rufen wurde. Dass die deutschen Staatsmänner 
dabei von Einsicht und einem Gefühl der Gerechtif^- 
keit gegen die einheimische Khederei geleitet wurden, 
zeigt folgende Aeusseruug der englischen Hhedor, 
die wir in dem soeben erschienenen Jahresbericht 
der „General Shipowncrs" Society" (englische Schifts- 
rheder - Gesellschaft) zu Eondon gelesen haben. 
I>er Verwaltungsrath sagt nämlich bei einem Rückblick 
auf die legislativen Massnahmca des letzten Jahres 

unter anderm: 

,,Our last report was issueU when a ^lost iniportant 
measnrc connected with Urilish Navigation viz. „The 
Älcrehant Shippiug Bill" was pa-ssing through the 
JLegislaturc and which, on llic l'f. August last ycar, 



received tlio Kovnl asäcnl. Tliough in sume tU'gri'e tbis 
Act lu-is |iut an ond tu the hanissing Icju-islation, t<» 
wliich the shi|i|)ing iutercst had of latc hpi n subjectcd. 
it falls siiurt in the opiutun of your Counuittce, of what 
tliat Iutercst was cntitloil to oxpcol ; but a-i in the Act 
snveial anoinalics still exi>l , i( is not unlikcly tliut, 
in the dlrcction uf ninendmoiif and consoliJatiou, further 
Icgislatiun will siiortly bc altontpteil — — 

Wir haben die englischen Rheder in ihrer 
eigenen Sprache reden lassen, vertreten durch eino 
so hochaiigeschene Körpcrschart wie der genanuto 
Verein, der zu den ersten des Landes zählt, und 
welchem Männer wie Mac Iver, Burus, Samuda, Green 
u. A. angehören , die als Rheder und Menschen gleich 
geachtet dastehen. Wenn diese britischen Rheder 
von bestehenden .'\nomalien in der betreffenden Akto 
reden, wie viel grösser muss das Recht Angehöriger 
fremder .Staaten sein, sich darüber zu beklagenl 
Allein der Bericht fährt fort, untl lenkt nun die Auf- 
merksamkeit seiner Leser auf einen ferueren Funkt, 
indem er sagt: 

., — — Another Bill viz. Thi' Maritime Contracts- 
Bill was introduccd at the samc pcriod into Par- 
liunir'iit. but ut the closo of the sossiun was 
wilhdrawn. Vour Comniitlee, however, regrrt fhat a 
siniilar uncallcd for tuoasure was introduccd this year: 
lo l\m &ccond Kill thcy. in Cooperation with the general 
body of Sbipowucrs ihrnughoiit the Country, gavc the 
mosl uncompromisitiK Opposition , and are now glad 
to report that logislation on thi'^ subjcct has again 
bet-n stopped. — — 

Mit diesem letztgenannten Gegenstand wollen 
wir uns heute beschäftigeo, weil er so recht geeignet 
ist zu zeigen, welche Gefahren der SchifTfahrt 
drohen", wenn die Strömung, welche Herrn I'limsoll's 
Auftreten hervorrief, fernerhin Oberwasser gewinnt. 

Die Bill, wovon im Vorstehenden die Rcdo ist, 
wurde von den .Mitgliedern Burt, Cowen und Gen. 
eingebracht, unter dem Namen: „A Bill to e.xlend the 
Employers and Workraen Act, IH7i\ to seamen whilst 
they are in British waters, 1H77 ', und erregte mit Recht 
grosses Aufseben iu und ausser Landes. Obgleich 
diesclbo von den Antragstellern auf die Erklärung 
des ILindelsministcrs Sir Addorley vorläufig zurück- 
gezogen wurde, so kcunzeichnet sie doch so sehr 
dio Tendenz, welche ihr zu Grunde liegt, dass man 
ihrer Wiederkehr iu der kommenden Session sicher 
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gewärtig sein kaiiu. War der Seefabrtsakte tou 1876 
TWrbehalteu, die fremden .SVAi/ff zu de» britischen Be- 
hörden in ein Abbängigkeitsverhältniss zu stellen, 
80 nimmt sich die neue Acte der fremden Seeleute, wenn 
aie io den Häfen GrosebriUuniens sich befinden, in 
-einer Weite nn, die eile Verträge und Gesetze des 
Heimathlandes mit FQssen tritt, und die Rheder 
ihren Besatzungen gegenüber vollständig rechtlos 
macht. Es handelt sich in jiiur üill, um es kurz 
zu sagen, um nichts weniger, als dass nach 
Art. 3 u. 4*) derselben hinfort kein Seemann wegen 
unorlaubton Verlassens des Schiffes (Desertion) inner» 
halb der Grenzen des vereinigten KSnigreichs mit 
Gefängnis^ bestraft werden, noch auch zwangsweise 
an Bord des Schiffes zurückgebracht worden soll. 
Und zwar sollen diese Bestimmungen auch für fremde 
Seeleute, so lange sie im Ver. Königreiche sich be- 
finden, Gttlti^ceit haben. In den Motiven zu dieser 
Vorlage, der man es sofort ansieht, dass sie ohne 
Kenntniss der thatsächllchen Verhältnisse an Bord 
der HandcIsscliitVo (aber auch ohne Kin-iclit in die 
gerade in deu britischen Hüfeu vorherrschenden 
traurigen Zustände mit Hinblick auf das Seerolk), bloss 
einer nnmanen Gesinnung Rechnung trägt, sprechen 
die Antragsteller gaax konc, und ohne ngcndwie die 
NüthwendiRkeit oder Zweckniä^-^iKkcit bervorzuliebt'n 
den Wunsch aus, die Kontraktb-N crliiiltuissü der See- 
leute «ach ik'ii Gruniis.it/( II der Kiniilovcrs aud 
Workinen Act von 1875 gestaltet zu ^)Cln.Ml und fordern 
dass, wie gesagt, diese Neuerung auf alle Scclcnte in 
britischen Uäfen ausgedehnt werde. (Man vergleiche 
den Inhalt der Bill mit den Bestimmungen der §§ 28, 
'2\ ) II II 1 31 1 . s nvie ferner der §| 81 n. 82 der Deutschen 

SeeinaiinHorthuiug.) 

Diese .\ngijlc^fiiliL'it , welche für ilic Schiftfahrt 
aller Länder, deren Schirtc < iiossbritauuien berühren, 
im höchsten (Iradc Verhüngnissvoll werden kann, wenn 
das Parlament die BiU annimmt, wie nach den 
gemachten Grfahmngen ja nicht unwahrscheinlich 
ist, lull denn auch iin .\u-lande im hohen tirade 
die Aufmerksamkeit auf sich gezogen,, und we- 
nigstens eine Körperschaft in Deutschland, die Bremer 
Uandelskammer, bat sich berufen geHihlt, an geeig- 
neter Stelle wegen dieses wahrhaft unerhörten, der 
deutschen Khederei zogemutheten Ansinnens vorstellig 
zu werden. Vielleicht dass dadurch und durch das 
liu/wiscluMitreten des britisi ln ii H.indelsiuiiiistcrs die 
t rage verscheucht wurde — aber sie wird wiedcvkonimen 
nnd wir erachten es daher nicht für überflüssig, au- 
gesichts des heTorstehendeu ersten Zusammentretens 
der Reichs 'Seefahrta- Kommission in Angel^enheiten 
der Mctchant Shipping Act, auch dieses nicht weniger 
wicliligcn Gegenstandes mit einigen Worten zu ge- 
denken, zuinul die Sache in naiUischcn Kreisen noch 
nicht allgemein bekannt geworden zu sein scheint. 

Ks bedarf eben keines tiefgreifeuden Beweises 
für Den, der nicht blos theoretisch spekulirt, sondern 
mit der Wirklichkeit and den rorhandenen Verhftlt- 

*) Art 3. SeamtH not lo be Uabie to impriaonmmt for 
etrMsH e^mcM. Ne sesiBsnor a|>preatice to Ute sea service 
Skall Im liaUe te nBpritODnent for detertinx witUa theünited 
Bkiagdesil, nor for ne^ierting, nor for refiising witbout reasonablc 
cause te join his sbip or to procred tn sea in bis ihip. nor for 
abiencc without leave and without sufticient rcaton fron hii 
■hip or front his duty, not «nounting to descrtion ornottreaUKl 
as giicli Uy tbc niaster, withio tke Üuitcd Kingdoni. 

Art. V. ,s>(ii»?(» arc not lo be apiirtltemied iciilmul War- 
rant ur f or ri rtnin offener». So si-Auiaii ur a)ii>r<>iiticu noKlcttinp; 
or ri di^iiii; to jnin or desertini; fn>iii n fusin« ti> pruteed tu 
sca lu .111) sliip in wliich be is duly cnncaf^ed to 8i.'rve, ur is 
timud ütlicrwis*' .nbscnting himsrlf tbrrcirom without leave 
witliie the IJuited Kingdom sball be liablv to apitrehcnsion, 
arrrst, or deteutioc withOBt wamst, or. instead of being con- 
mittvd to priaoD, or aller committeo to prisoa by «ny coort, to 
be coBveyed ob boaid for ihe purpose of proceeding on to 
the veyaie, or to be delivcred to the muter or mate or owner 
Of BBj nip or hii agcnt, tct bo by thea to ooBveycd." 



uissen rechnet, dass ein Gesetz wie das obige, genidc 
in England mr Geltung gebracht, die Disciplm nd 
Ordnung auf fast allen Seeschiffen geradezu unter- 
graben, die Autorität des Kapitains herabdriicken, 
und die Ordnung aufheben wärde. Die Verrasser 
der neuen Bill Tergessen gänzlich, dass der Seedienst 
von der Arbeit am Lande himmmehvcit verschieden 
ist, dass eine Weigerung, den überuoniraenen Dienst- 
kontrakt zu erfüllen , einer Insubordination gleich- 
kommt, folglich eine criminell strafbare Uandluog 
ist, dass das Recht, einen Kontraktbrüchigen zu aTn< 
tiron bezw. aufs ächtff zurückzufähren nach dem See- 
recht aller Nationen eine anerkannteNothwendigkcit ist 
Die modernen Matrosenfreunde denken nicht an die 
Folgen, welche für Menschenleben und Eigeuthuin. 
die dor Führung des Kapitains anvertraut sind, ent- 
stehen müasen, wenn der bisher gültige Grundsatz aaf- 
gehoben würde, sie scheinen sogar die Scenen an Bord 
der ..Lennie'* und der „Caswell" vergessen zu haben, 
sonsi wurden sie durch ihre BiU gewiss uicbt die 
sclion erregten (iemüther des eil|^SeheB SeSTOlksi 
noch mehr gereizt haben. 

Es ist altgemein bekannt, wit; in England trotz 
Gesetz, das sog. Crimpsvstem blüht, wie, sobald dsi 
Schiff im Hafen, dar Handel nnd dM Angdn aadi ' 
Matrosen durch Huni ' :■ -iiid Sclil.afbaase beginn!, 
und wie unter Vor.s|ti' ^ tI u:: huher Heuern, oft .ibei 
auch unter .\nwendui-; der inisuuliersleii .Mittel die 
Leute von Bord der öchiffe, deuuu gegi n il:'t>: sie 
kontraktlich gebunden sind, gelockt wcr it;. .W 
Eutweiohaagen ataAdot, weil sie in fremdeu Ua* 
dem den Schiffen so oft Unheil brachten, frtter 
auch strengsteStrafcn. Jeder Schiflsfuhrer, der in Kng- 
lands Hufen bekannt ist, kennt zur Genüge die .Schwie- 
rigkeiten, mit welclien er jetzt sclioii tun die lirliiiltuiu 
seiner Leute zu kämpfen hak Muss er nun kuuUig, an , 
zu seinem Rechte, den angemusterten Matrssea aa 
Bord zu behalten, erst eine Üivilklage ror engiisehsn 
tierichten anstrengen, so braucht man sich nicht n 
verhehlen, dass eine solche l'rocedur dem Rheder 
schweres Geld und olt uuersetzliche Zeit kosten 
würde. Es würde den Kapitaiii zwingen, blos um weg 
zu Irommen, Leute an Bord zu nehmen . von denen 
er sich Ton Tomherein tagen muss, dass sie nichts 
weniger als „scevUrdig" sind, und das Schiff bei 
erster bester Gelegenheit Preis geben «erden. — 
Anstatt bei der noldrisch zunehmenden Verscblech- 

' tcrung der Besatzungen durcii Consularconventionen, 
Entlassungsscheine, Dienstbücher oder sonst vje | 
den bedrängten Bhedern hier zu Hülfe zu komnes, 
sinnt man in England auf Saoben , die das gsitde * 

! Gegenthcil bewirken, und hat ilii' N:iivetät, auch 
fremde Nationen in Mitleideusclmll /iclieu /u wollen. 
Ks ist unzweifelhaft, dass, wenn Lieutsclilaml sich 

j nicht gegen die Befolgung der .Mcrchant Shi|ipiii£ 

! Act vom Jahre 1876, waa iSddffe und Ladtmge» be- I 
trifft, stemmt, man es erleben wird, dass Uber knn 
oder lang Britische Gesetze anch die Dienst- ssd 
Kotitraktsverhiiltnisse unserer liisahinifje» zu regeb 
unternehmen; sulche .Vnuiussung muss daher energisch 
zurückgewiesen werden. Mit dieser Hoftnung l'f- ' 
grUssen wir die Thätigkeitj der Reichs • äeefabrU- 
Commtssion , dio auf diesem Gebiete eine ihrer widi* 
ttgsten .\iifj:al)eii zu lösen hat. 

yndi^i hnl l. S>>cl.i ii ki'iiitiil uii-. uns den Ellgliichi-B T«- 
laint'tiu -\ rrh:iiuUiiiii;i'ii i'iiir Intrr|ii'lliitii>n ZU Uesivhl, deitt 
ErKebniss uns uucU recht iiiiiilii'ik-u^^wcrih erscheint, da ^ 
von UDS angeregten Fragea dnrcb dieselbe in einer Weise be- 
leuchtet wurden, data das Attalaad direct au^efordert »iri sn 
seiner Hot in sein gegeaaber den Mstsaabnea der brilisci» 
Seegesetzgebung. , . 

In der UnterbaussitzunR vom 9. d. wurden aSiiiIicb m 4« 
rrasiileutin des Handels.Tintts xwei IqterpellatioDeo gericltej 
I) ob und «eiche KIjki u die Scpfahrtsacte vom .Tahre b''' 
bei fremdru Naliout u viruulaist bal'C; im Icl/tireu Füll'' 
suchte der Interpellant um Vorlage der desfalUigcn Proteste 
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und ScbrifUtQcke: und i) ob die ReRieruDg nicht beabsich- 
tige, bald ein die KoDtrakUverh&ttnlite der Seeleute im tieiste 
der Workmea's Bill regelndes Uesetz dem Pkrlameote vorzu- 
legen, wie der Minister di«Mt «enpiocbfla h^be, da Dusmehr 
dia Sosbion zu Ktidc |lllf*, Ohm OMS dl* BMh« W«il«r gt- 
diebcn tei u. s. w. 

Sir Addcrlcy antwortete! (.'iwa folKOiuiorui«>>.fU ; 

Was den zweiten l'uukt anlangt: . üo buffr it in dnr nächsten 
Session eine V^orlafre dem Parlamento niacli(>n zu lomnen, die 
den Uerren, welche die Frage an ibn richteten, genügen werde 
rad nM dw UmdMickcit der SmIm «ueacM«! sei. Maa 
arbeite jetit lebon ieinig dann, allein dmgender« Oetebifte 
haben eine Fertigslellnag unmöglich gemacht Aach wire im 
Unterhause keine Zelt gewesen, die Angelegenheit, die ftosserst 
schwierig sei , durchisubcrathen. Sie solle aber zur Zufrieden- 
heit der Antragsteller ausfallen (!). — Wegen der Acte von 
187B seien allerdiu!^ BcschwcrJnn von «wei Seiten, von Peutsch- 
land und von Nurwi j^i u un ilii' UcKieruuf; k'^IxdK'- ^''^ Huicn 
aber so tlicuretischcr lü i Natur, Jass diu Praxis auf sie keine 
Aawcndiiai; tinde, nnil .'iilii r iinprledii^t gcblielirn. Die Schrift- 
atüeke eignen sich alu r ihir> liauN nicht zur Vadage an das 

Bau« etc. 

So ist also die aiie>.'n)ilit'kliche Sachlage in England. 

Bericht 

der CommlmlOB für Havarie - Oroaae des Deutachen 
Bwelg •Veraina der Oeaellachaft für Beform und Codlfl- 
eatlon dea Intern ationalan Reohte*). 

Die Commission ist boi ihrer Arbsit von der 
Ueberseugung uusgegangcn, dMs nur daon Aussieht 

auf das Zustandekonimen eiiu-r internationalen Ver- 
einbaruiip; für das HaTarie-fira^se-Rerhf sein kann, wenn 
die vorschiedeufii Xalionuii sich bestreben, emauder 
in ihren internatiuualeu Auschaunngeu niüglichst ent- 
gegen zu kommen. 

Unter diesem Gesichtpunkte hat sie das ihr vor- 
liegende Material geprüft. Dasselbe besteht aus den 
beiden im Bremer Cougnxsi im Sip/imfur i>. J. vor- 
gelesenen Aufsiitzen der Herren liat h und Schm idrr**), 
aus einer dem rrüsidium der Hmurn - (irossi - (,'om- 
muaioH des Uauptvereins eingereichten Denkschrift 
des Erstereo zur ferneren Erläuterung und Verroll« 
ständigung seines Aufsatzes, aus dem Deutschen Han- 
delsgesctzbucho, aus den in dein llarnrie-Grossn-Con- 
yrcssc in Vor/; im J'ilirr ISii-t vcifiiitiaitcn 1 1 Uules***), 
und aus verschiedenen CoiTespoudenzeu mit dem Se- 
eretair dw beengten HAvarie*€hrosse«Conimi8sion und 
Anderen. 



•) Diese Gesellschaft hält ihre licurißc Jaliro^versamm- 
lung vom üO. Aug. bis .!. Si>|it. in .Antwerpen, wo Jas itathhuus 
ihr für ihre Sitzungen eingerSumt ist, und der üargermoiater 
<i< r sudt die Mitglieder an SO. An«. 11 UbrTonn. em^fiuifea 

w ird. 

Darn.idi ertVtl'jr KriitTim;!u' ili'^ t'on^rps.'fi'i ilurc h den 
l'rilsiUenten Ijuni ii'll.-i^aii. umt der Jahresbericht des Vor- 
standes. 

Die Tagesordnung umfasst 

L JitlerMMsoNfllee Pr^volreekt. 
Wsctolradit; HaTarIe>8rone; fremde gericbtlieke Entachei' 
dvBMB; FatentgeseU; Markenschutz: Concurgreeht; die ge« 
niacBlCB Tribnnalo in Aegypten. 

i'. OeffentlicheH VöUccnecht. 
Vortras-iprtichti'n; die Lehre von der .,ununterhroilu'iion Uolse" 
in Hinsicht anf Kriegücontrehande, Blorkade tinil die Pariser 
Deklaration von 185)}. Reformen im Internationalen Ilcrht zu 
Gunsten der Neutralen und der allRi-moinen Krieilcnaintcrcssen. 
Die Lehre iler neutralen (.iewasser. Aiislindiscbc Anleihen. 
Auslieferung von Verbrechern. Verkehr zwischen christlichen 
«nd nnchriatUehas VAlken. Vaitrlce aar UaterstAtisag Schiff* 
brttelii|Kr. 

Wie BAB tMA^ sin* sehr reiche TasMOnfaUBC. Prak- 
titdUn Erfolg wflnsehen wir lunichst der Refbnn dea iater- 
nationalen navarie-Gro8ae«Eechta, als des am grandlidisteB 

TorbereitL'ten Gefjonstandas. 

Vergl. Hansa Nr 21 it. 'Ä. D. lled. 

'♦•) Die VorkiT Knies lauten. 

Xule I. Ein Uebcrburdwerfen von llaubolz oder lirctlorn 
oder jeder andern Art von Holz, welches auf Deck eines 
Schiffes Rrladen ist in Kolf;e ftllficmeiner Usance in der 
K.itjrt, in wi K her da.s Schiff zu der /.eit beschältiKt ist, 
üöll auf gleiche Weise vergütet werden in Havarie- Grosse, 
als wenn solches Hell «BS eiBS» Baume unter Deck ge- 
worfen wäre. 

Kein Sssvmf sfaMr saderen Dsdilsdnsf als Banhsls, 
Brsttsr edsr sadsrsa Bell soH in Hsvaiie-Orssse * er* 
götet Verden. 



; Ans diesem Materini bnV die Commission zunächst 

I erkannt , dass der VOTSOhUg, nur eine Reihe von all- 
I gemeinen GrandsStzen auszQsprecheu, als Vorlage 
I fiir eil) iiiteriiationales Gesetz keine Aussicht hat auf 
Annahme Seitens der genannten Cominission des 
Hauptvereins, und das es sich nur um Auualuue des 
Deutsch. Handalflgeietzbnches oder der Yorkilales ^s 
Grundlage für die ferneren Bemthnngen hnndeln inan. 

Jeder Aufbau, welcher nicht verbunden ist mit den 

Spanten, soll als Theil des Deckes des SrhiflTes ange> 
sehen werden. 

Ruit IL Schaden an Gittern oder Waaren durch Wasser, 
welches unvermeidlich durch die zum Zwecke eines See- 
wurfes gcfiffneton , Luki n oder durch anticrwcili;; k' - 
nachte OefTnunRcn hinuntcrdrinj^t, soll aU Havarie- 
Grosse vermutet wer<ien. tiills der Seewurf selbst j^o ver- 
j gütct wird. 

Schaden durch Urnch oder .^cbamptilung oder ander- 
weitig durch Loareiaien der Staunng bei einea Seewnrf 
soll als Havarie'Qroase vergOtet wcrdcB. 

Alls 2U. SelMMtsB am SdUge edw der Ladaag oder beiden 
durch Wsaser oder aadervaltig bei den üMchen siass 
Peners an Bord des Schiffes soll IlaTarte-Orosse sein. 

RttU IV. Verlust oder Schaden durch Wegkappen der Wraclc> 
Stecke oder Ueberbleibscl von Rnndhölzern oder an- 
deren Gegenständen, welche vorher durch die Gefahren 
der See gebrochen sind, soll nicht als Havarie-Urosse 
vergiUel tterdoii, 

liuU V. Wenn ein HcliitT absichtlich auf den Strand cesetzt 
wird, weil eä im .Sinken ist oilor auf ilen Str^ml oiler 
Felsen treibt, ^o soll kein durch solches absichtliches 
auf den Strand Setzen entstandener Schaden an Schilf, 
Ladung oder Fracht oder an allen Dreien als Havarie- 
GroiBe vergütet werdeo. 

Aiifc VI. Sehaden am ScUffiB dorch Prangen soll nicht in 
Havarie-Grosse vergütet werden. 

RuU VII. Wenn ein Schiff in einem Nothhafcn ein);elaufen 
ist, unter solchen Umstinden, dass die Kosten des Kin- 
laufeus in den Hafen als Havarie - Grosse zuläsüis sind, 
und wenn es an» diesem Hafen mit seiner ursprünglichen 
Ladung oder einem 'Iheil derselben \veiti>r Koseeelt ist, 
so sollen die entsprechenden Knstun des .Xiisgehens aus 
ileni Hafen jfleicbfalls aU Havarie - (irnsse /n;^. '..is^eu 
werden, und wenn die Kosten, die Laduug in solchem 
Hafen r.u löschen, als Uavarie-Orosse znlissig sind, so 
sollen auch die Kosten der Wiederladuug und ätaunng 
d^ IrfMtaag aa Bord dea Schiffea sehst alleB Lagerunga- 
kosten der Ladung gleiehfalla alt Bavarie-Oroue xulSaaig 
sola. Ausgenommen, dass derjenige Theil der Ladung, 
welcher in solchem Nothhafcn zureckgelassea wird, well 
er nicht in der lie.schaffenheit ist, wieder verladen ra 
werden, oder weil das Schiff nicht im Stande oder un- 
tahi!« ist, ibn 7.n tr.insporliren, nicht zum Beitrag zu 
sulcher Havarie (iros-e lieranm'/.iiBen werden soll. 

Alle 17//. Wenn l in Si hitV unter den in Rule VII. bezeirb- 
n''teii rrint.iiii|et[ in cini'ii N,ithbiitVn eiriijil.iuteii i^t, 
50 sollen die Kusl- und .Munals){t'lder des Kapitains und 
der Mannsclialt, von der Zeit des Einlaufens in solchen 
Hafen bis zur Zeit, wenn es wieder segelfertig zur Fort- 
aetiBag der Reise iat, als Havarie - Grosse vergütet 
werdoB. Anigenommen, dasa deijenige Theil der La- 
dong« welcher in solchem Nothafen lurackgelasscn wird, 
welTer nicht in der licscbaifenheit ist, wieder verladea 
zu werden, oder weil das Schilf nicht im Staude oder 
unfähig ist, ihn zu transjoirtiren , nicht zum Beitrag Stt 
solcher Ilavarie-tirnsse berangezopen werden soll. 

Rule JX. Schallen an der LaduuR durch Loschen in einem 
Nothbafen soll nicht als Havarie • Grosse zulässi« Bein, 
falls solche Ladung an der Stelle und in der .\rt (jo- 
bischt wird, wi« es in solchem Hafen bei nicht in See- 
noih hctindlichen Schilfen gebrinchlich ist. 

Bult X. Der Beitrag zur Uavarie>Oroue soll von dem wirk- 
liehen Wertbe des Eigenthome bei BecBdigBag der Reise 
gemacht werden, wozu der in Havarie-Grosse liir auf- 
geopfertes Elgenthnm vcrgOtote Relauf hinzunifOgen ist, 

— wobei jedoch ein Abztig zu machen ist ^on der Fracht voa 
'/» solcher Fracht an Stelle der Heuer der Mannschaft, 
Ebkfenkosten und aller sonstigen .\bzüKc; so wie teiner 
ein Abzug vom Werthe des KiKend-.utn^ aller derjenigen 
djis^elhe bi tretfenden Kosten, weUbe erst nach dem 
Kintrist solcher Havane-Grnsse enlstanileu sind. 

Buk XI. In jedem Falle in welchem ein auigooiilerter Theil 
der Ladung in Havarie-Grosse vergütel wird, soll auch 
der Verlust der Fracht, welcher durch solchen Verlust 
der Ladung entstanden ist (wenn solches der Fall ist) 
gicicbfalh so vergütet w^erden 

Nil Die älteren Jahrgänge der aUansa" enthalten längere 
Resnre< huagen dlsssT Rulös BBS dOT Fsd«r «Bserss FieBsdos 

Teciclenborg. 
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Nun unterliegt es fOr die Commission keinem 
Zweifel, dass das Deutsche Handelsgesetzbuch, welches 
die Havarie -Grosse in ilircin ganzen Umfange voll- 
ständig behandelt, eino bebsere Grundlage a))giebt, 
sli die nur aaf einen Punkt «agefaenden Rulea und 
die ComnisrioB «mpfleblt daher cunSelistflIr Ersteree 
einzustehen. 

Es scliciut jodüch in der Londoner Commission 
die Neigung vor/iilierrsclieii. die Vork Ilules zu Grunde 
zu legen. Und dies ist begrciÜich, denn offeubar 
itdUen «UtMlb«» «in nach ecbwieriger Arbeit zu Stande 
gvkonmao«« Com|ironiiaa derTartcbiedenen Ansichten 
Tor, welches die in England dabei Betheiligton gern 
als etwas schon ('■ewoiinonc- frsflialten mochten. 

Es ist für uns Deutsche drmiiaoli die Frage: 
Können wir, wenn un^er N arschlag auf der (iruiid- 
lage des lieutschen Handelsgesetzbuches weiter zu 
arbeiten, nicht durchzubringen ist, den York Kules 
•ine solche Gaatalt geben, das* wir auch ihnan als 
Vorlage zustimmen kOnnen? 

Die Comiiiissioii hat es ilieser Krage gef^enübcr 
für ihre Aufgabe si'haltin , eine genaue Vergleichung 
der beiden (irundlagen. uuter Berücksichtigung ihrer 
im Eingange erwähnten l'eberzeugung anzustellen. 
Bei dieser Vergleichung hat sie geglaubt, sich lUr 
jetzt auf (olgende awei Geaicbtspoukt« beschränken 
zu sollen. 

1) Sic hat nur die Unter^rhicdc zwischen dan 
Deutschen und Englischen Gesetzen und Usanzen 
berücksichtigt. Üa England die grösstc handeltrei- 
bende Nation ist, so würden jedenfalls doch zuerst 
mit diesem Lande die Anknüpfungspunkte gesucht 
wo'.deu müssen für eine Vereinbarung, und diese 
Nothweiidigkc'it ergicbt sich um so mehr, da gerade 
luij^land in simih n H;i\aiio - 'iiosso - Anschauungen 
bisher einen h:s(inderen Standpunkt eingenomtueu 
hat, wiihrcud die Cuntiucntalcn .Nationen säiumtlich 
auf demselben Boden stehen und nur mehr oder 
weniger den Englischen Anschauungen entgegen 
kommen. Die Letzteren machen das Common Safety 
Prinzip zu ihrem Svsteme, welches die llavarie-Cirosse 
nur insoweit heranzieht, bis lieide, Schill" und La- 
dung in Sicherheit gebracht sind. Diu Grundlage 
der Continentalen Anschauungen ist dagegen das 
C<wamon Beneiit Frinsip, welches bei der BsmessnBg 
der Hararie-Uroflse auch die kontraktliche Verpflich- 
tung der beiden Parteien zur Vollendung der Reise 
iu's Auge fasst. Die York lJulos haben schon bedeu- 
tende Concessionen an dieses Prinzip gemacht und 
bei einer Einiguug der Deutschen und Engländer 
Uber ihren Ausbau würden leicht die noch etwa blei- 
benden Wünsche der übrigen Nationen zu gemein- 
acbaftlicher Berathung und Berücksichtigung gelangen 
können . 

2) Sie hat sich vou jeder blos theoretischen 
Kritik ferngehalten. Der ganze /weck ist ein durch- 
aus praktischer und die Commission hat daher auch 
nor eine Kritik ausgeübt, wo es galt, nachzuweisen, 

dass sie eine Concession machen oder eine verlangte 
nicht gewähren konnte. Von dem der ganzen continen- 
talen .\n.schauung zum Grunde iii l'i iniri|) l,jjt >io 
nicht geglaubt, wcseutlich abweichen zu dürfen , schon 
deewegen nicht, weil die Chance eines YdUigen Uobcr- 
ganges inm Englischen Prinzip gänzlich aussichtslos 
erscheinen mnsste. Sie hat sich deswegen auch einer 
nieritoriscben Prüfnng der beiden rriii/i|>e ei.tliulten. 
Ans eben demselben (trun<le ist sie am Ii )iiclit auf 
eine l'riitung des Vortrags des Herrn Sclmeider und 
der darin entwickelten besonderen (inmdsätzo tin- 
gegangeu, zuuial da diese sich weder in das Deutsche 
Handelsgesetzbuch noch in die York Rules einreihen 
Hessen. 

Das Uesultat der unter diescu Voraussetzungen 
vorgenouimeuen Prüfungen ist nun folgcudos: 



A. Saa Deutidis Handelsgesstzbach betriftoi 
Das Havarie-Grosse-Gesetz lüsst sich issVei^tldi 
zu den York Kules in folgeude Gruppen zerlegen: 
/. ArliM. icrlehv Keseutlii kv PriiKipiiu hdreffr»^ 
lih/ f die dir liuli^ sich uiclit au.-isjirtcfien, deren tm- 
hcUUchc Knl.sciiCMiHtKj die C'ommis'fhn jedocK /Br 
tcichtig hält. 

Art. 70^. «Alle Schäden, welche dem SchiBe od» 
„der Ladnag oder beiden , zum Zwecke Ibr 

„Errettung Ueider aus einer gemeinschaftlicWn 
„Gefahr vou dem Scliiffer oder auf dessen ti«. 
„heiss vüisiit/licli zugelugl werden, sowie andi 
«die durcli solche .Massregelu ferner verw* 
«saehten Sdiädon, in gleichem die Kostet, 
^welche zu demselben Zwecke aaigovsndit 
„werden, sind grosse HaTarie. 

..Die ^^o^^e Havarie wird von Schiff, Fracht 
„und Ladung gemeinschaftlich getragen'^. 

Die York Uules führen gar kein allgemeiisi 
Prinzip an. Die Commission hält es aber für durtb- 
aus erforderlich, wenigstens das Umndprinzip der 
Havai i' ( ■rossi , auf das sich alle einzelnen Fülle 
wieder zunicUühren lassen, uusdrücklrch aasiu- 
sprechcn, und schlägt daher vor. obigen Wortlaut 
des Art. 70t; an die Spitze der Uules zu stellen, ds 
sie sich keine rollständigere und concisere Defiailioo 
des Begriffs denken kann. 

Axi. 705. „Die Havarie -Verthcüung tritt nur eis, 
„wenn sowoiil Jas Schilf, als auch die Ladung 
«und zwar jeder dieser Gegenstände eotvsder 
„ganz oder theil weise wn4clieh gerettet wordes 

.,ist^ 

Es kommt in Englischen Dispachen vor, d&ss 
auch bei rim^r Strandung, wenn das Schift nicht ab- 
gebracht wird, die, mehreren Interessenten gemeis- 
sohaftlichen Kosten als HaTarie-Grosse-Kosten n* 
sammengeworfen und über das Ganze vertheilt werdo, 
wodurch eine Vermischung der Hararie-Grosie nit 
der General Dispache entsteht. 

Die Commission eniptiehlt dagegen den obigen 
Wortlaut des Art. 70.') in die Rules aufzuuehmeo, 
und hinter den Wortlaut des Art. 702 als benoadsn 
Rttle zu stellen. 

Art. 711 bis 71H. Bestimmungen über den Vergfi- 
tungswcrth aufgeopferter Gegenstände tob 
Schiff und Inventar und Ladung. 

Die Itules enthalten nichts darüber; indessen di« 
Praxis ist nicht so übereinstimmend, dass nicht 
nähere Bestimmungen uuthweudig erscheinen sollli'i:. 

Namentlich siud es bei Schiff und luveotar die 
AbzUge fUr Unterschied zwischen neu und alt, wekba 
nach einem einheitlichen Prinzip geregelt werdes 
sollten; auch sollte der Einfluss der Taxe auf dia 
Vergütung festgestellt werden. Die Conunissioti stel'.t 
vorläufig keinen weitereu Antrag, als dass der liegeti- 
stand zur Beraihung komme, und dasa das Keiahst 
seinen .\usdruck in den Kules tiude. 

Bei der Ladung ist hauptsächlich die Frage^ ob 
der Faktura -Werth oder der Werth au BesUmmuagi- 
orte fBr die Vergütung massgebend sein soll. 

Die Commission schlägt hierüber folgende Faswig 

vor : 

Die Ver;^ütuiig für autgeopferle Güter ge^icliieht 
analog der Bestimmuug für den Contribuliouswerlh. 
nach dem wirklichen Netto -Werlhe gleicher Güter 
in derselben Qualität und Beschaffenheit am Eade 
der lloiso. 

Art ,Die Vergütuugsberechtigtcu haben wegen 
,der von dem Schiffe und cUr Fracht zu ent- 
«richtenden Beiträge die Rechte roa Sehift- 

nglänbigern. .\uch in ,\nsehnii,u der beitrage- 
pptiichtigeu Güter steht ihueu au den cmzciuen 
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„Uütern wegen des von diesen zu entrichtenden 
„Beitrages ein Plandrecht zu. Das Pfand reeht 
„kann jedoch nach der Auslieferung der Güter 
«nicht zum Nachtheil des dritten Erwerbers, 
„welcher dm Besitz iu gutem Glauben erlangt 
„hat, geliuijd gemacht werden". 
Art, 728. ..Eine jiersDnlichc Verpflichtung zur Ent- 
„richtung des Beitrags wird durch den Havarie- 
„Grosse-Fall an sich nicht begründet. 

..Der Empfänger beitragspflichtiger Güter 
rwird jedoch, wenn ihm bei Annahme der 
„Güter bekannt ist, da«s davon ein Beitrag 
,.ni entrichten tiei, für den letzteren, bis zum 
„^Yerthe, welchen die (iüter zur /.'.nl ihrer 
-Auslieferung lialten. insoweit persönlich ver- 
„pflichtet, als der Beitrag, falls die Anslie- 
.ferung nicht erfolgt wäre, ans den Gütern 
-hätte geleistet werden können". — 
Diese wichtigen Materien : Die «Jrcn/f n des Pfand- 
rechtes der Vergütungsborechtigten und die ])erstm- 
lichc Haftung der Heitrugs-Vorptliciiteten diirten nicht 
unentschiedeu gelassen werden, und die Commissiou 
stellt daher den Antrag, dieselben auf ürund obiger 
Artikel behufii Aufnabme einer Vereinbarung dar- 
llber in die Rnles in Berathnng zu xidieo. 

Art „Die Feststellung und Vertheilnug der 

„Schäden erfolgt an' dem Bestimmnngsort, und 
„wenn dieser nicht erreicht wird , in dem Hafen, 

„wo die Reise ondct". 
Die Eagliindcr vorfahren in dieser Hinsicht sehr 
willkürlich, und wollen (ilt ihre I)isi>iiehirungen auf- 
drängen. Um eine feste ilegel einzuführen, welche 
nach allen Seiten hin gleiche Rechte gewährt, bean- 
tragt die Commisfion die Aufnahme obigen Artikels 
in die Rnles. (Fortseuang foigi.) 

Zur Reform des Strassenrechts auf See. 

Da seit langer Zeit nichts mehr von betreffenden 

Schritten der Regierungen verlautet, so macht der 
nnemifidliche Vorkämpfer für die \ « rln s^erung des 
Strassenrechts auf See darauf auiinerksam (vergl. 
Augustheft des Naul. Magazine), dass eine neue Lieb- 
haberei der Verwüstung des Eigenthums auf See 
Platz !^n-ift_. niimlirh dja iü1 FahnrilMBr lifIfffllllMI 

lüi.s-'ht-at^.bd'v -Juni^-.iviis-eiiü.üiu. „Am 18. JuH rannte 
ler DaiüpTer il. r (iou. St. Nav. Cotiip.. das 

Tongue l.cueht-^( (uli iji. .Irr. naehdem er zum ersten 
Male schon i-n .laiire ISilJ deniselhen Sehitt'o 

seine Sporen venhent hatte. Ebenso sind das South 
Sand llead Fcuci-schiff durch einen Dampfer, das 
Ost Goodwin und das Varne Feuerschiif durch Segel- 
Bchifie, und das Newarp Leuchtschiff sowohl durch 
Datapfer als durch Segler eingerannt. In ilcm erst- 
genanten Falle des Tongue Feuerschiffs war es holler 
Morgen, t> Uhr, als es in lirund gejagt wurde. Gläck* 
lieber (!) Weise ging kein Menschenleben verloren; 
da der schuldige Theil die Busse zahlen wird, so 
entsteht kein Prozess, aber dadurch bleiben wir 
leider im Unklaren über die Ursache der Collision. 

Vor einigen Tagen unterwegs nach Shccrnc^s be- 
merkte ich, fahrt Lacon fort, dass, als der Ka- 
pitain ni'*' Htind dAn K^iftt nii2>->li ^ das Schiff 
nach eij ^egennesetz tcr Richtung lief. Auf Befragen 
liiees es7 oas ComiiKuufi)^ IjÄtte _der. Ruderpinne ger 
gölten. Auf dein Rücirwe<;e von K im tc sah ieh. 
oass , wenn der K.apitain mit der llaiui A nweisung 
(I is ^'AwR nach derselben Richtung li. t. Ii h 
verwunderte mich darüber, hörte aber zu meinem 
noch grösserem Er.staunon , dass die p^^mi« auf ilfm 
f luHae und au^ serhalli des Flusses eine verschiedene sei.^ 
.Ms die .[//uT7?riITF3fr!v77r7w~iuederriiniiti-. /euL'te 
der (^uartcnneister im N'erhör, ,.der Befehl wurde 
mündlich gegeben^ gewöhnlich geschieht^s durch Iluud- 



bewegung und obgleich die zweite Juiy rolle 13 
Stunden Ir.iiiiurch sicli b«.>ri>jth . n 0 fragte WKlh KtdntT, 
was darunter zu verstehen sei. 

AU der Dampfer JITorA Siar und die vor Anker 
Upende XfCicAarm ror nunmehr 10 Jahren colli- 
dirten, beabsiehtigte der Lootee nach links in gehen, 
und das Schiff lief nach rechts. Vor (lericht schwor 
der Mann am Ruder, dass er das Ruder Steuerbord 
j legte. Keine weitere Frage wurde gestellt. Was Jf 
j legte er Steuerbord, das Ruder oder die Ruder- 
j piuue? 

Auf Englischen Schiffen bedeutet der mündliche 
Befehl „Backbord", dass da« Schiff nach Steuerbord 
sich drehen soll, und der Befehl „Steuefbord", daSS 

es nach Backl)urd gehen soll . 

in n nolisch a r alu r iii f i iiiii f) iiiii l iiii T iiiiiiiiiti lYon 
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Grinsby bis South Sand Head commandirte der ^, 
Erstere, und sein Befehl „Backbord" wurde nach 
Englischem Brauch so verstanden , dass das Schiit 
nach rechts ging. Von Dungeness bis Havre com- * 
maudirt der französische Louise, und sein Befehl ^- 
nBaekberd' bedeutet zufolge Decrets der französischen 
Itegiernng, dass das Schiff nach links gehen soll. 
Auf der zwischenliegenden Strecke tou South Saud 5 < 
Head ciiiiini.'indirti' <lt-r K:»|iit:\in , und da fand, vor 
Dover. ;uii hfllen la^'e. du- roliisiuu statt. .\ls un- 
partheiischcr .Mann, welcher den \ erliiuidhingen von 
Anfang bis zu Ende beiwohute, vor Gericht und ausser 
Gerichts, muss ich gestehen, dass mir die Ursache 
des Unfalls nicht klargeworden ist. Öachverst&ndige 
werden, wenn sie dieses lesen, der Ansieht sein, ob 
CS nicht wahrsrhcinlirh ist, dass die Ursache des 
Uufaliä von dem missverstandenen Steuer-Commaudo 
herrührte: mündlich oder durch Zeichen. 

Das Ausland hat diese Verwirrung und Absur- 
dität längst anerkannt, und Schweden, Norwegen, 
Frankreicli und Oesterreich haben Decrete erlassen, 
welche die Handliewegung des Commandeurs, seinen 
mündlichen Betehl uud die resultireude Bichtung des 
Scbiiie« iu Einklang bringen!" 

W«nm NNT «0 ängsÜieh Hnd, ^eHfaUs »Mst- 
ständig ront^fthf» ■' Mau solUe sagen, dass seit Dcl- 
brück's Abgang man in Baiin die Gekgenluit hc- 
nutzen .sollte, sich auch von den allen Ein/tiissnt , in 
wdcheu dieser Minister tum Scltaden Deutschlands | 
befangen mur, loBunmaehen. 



Erkenntnis« da» Handaltgarichts in Antwerpen*). 

Das folgende jüngst gel&lUe Erkenntniss des 
Handelsgerichts an Antwerpen, betr. das Zeichnen 
fOr Genioht bei Getreideladungen, hat für die deat> 

sc]]eM l!he<li-r eine s» grosse prinzipielle Bedeutung, 
dass wir es für angezeigt erachten , dasselbe an dieser 
Stelle mitzutheilen. Es heisst daselbst: -Das Schill" 
„Lusignano", Kapt. Senliuelle. hatte hier eine Ladung 
Weizen von Newyork angebracht, für welche die 
Fracht auf 7} sh. per Quarter von 4^9 ausge- 
liefertes Gewicht stii)ulirt war. — Der Empfänger 
Hess die Waare auf dem Deck <Ies Schiffes durch die 
Corporation: -Oude heeedigde Meters en Wegers'" 
messen und wägen, ohne den Kapitain gerichtlich 
auffordern zu lassen, dies Wigen zu controUiren, 
was er denn aueh nicht that, ^iter aber Zahlung 
der Fracht für das im Connossement bemerkte Ge- 
wicht verlangte, da er das ausgelieferte Gewicht nicht 
als richtig anerkennen wollte. — Das (Jericlit eut- 
schied. dass die Corporatiou: Uude bceedigde Meters 
cn Wegera" ebensotirenig wie andere derartige Ar- 
beiter-Curporatiouen , die sich mit Messen, Wägen 

*) Aus der dcnii)M<list orsrheiiiciidcu stark Tonnebrten 
und wesriitlieh bcrcitäicrieu zwpiteu Aiillat'e ,./>< c /J</r«<W»#*. 
IHe erste Auflage ist bereits rollsländic vergritleii. 
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TOD 0«tr8id« et«. iMMbifügen , irgend «inen ofB- 
ziellen Charakter haben, und deshalb das von der- 
selben aufgenommene Gewicht nur dann anzuerkennen 
sei, falls es vom Kapitain oder Steuerraaun ( ontrol- 
lirt gewesen. — Im vorliegenden Falle wurde also 
da« eingenommene Gewicht laut Connossement unter 
Abzug des gewöhnlicbeo GewiobtoTeiliutes auf La- 
dungen von Newyorfc als Baeis tut Berechnung der 
Fracht festgestellt. 

Bemerkung. Unser Gewährsmann schreibt uns 
aus Antwerpen: ^Da die im vorRtchcnden Urtheil an- 

Sefuhrte Corporation sich deu Charakter: ^beeidigte 
lesser und Wäger" beigelegt hatte, und in Folg« dessen 
ziemlich alij^emein die Ansicht verbreitet war, dass 
dieselbe bei ihren dienstlichen Verrichtungen öffent- 
li( hen (ilauben liesiUse, so ist diese Kiitsclieidung 
sehr wichtig, und wirkt jedenfalls stark aut diu Piatz- 
Usanco in .\ntwerpen ein". Wir möchten behaupten, 
nicht blos auf Antwerpen, aoodem auch auf die der 
Übrigen Handelsplätze. 

Der Umstand, dass es bei uns an bestimmten 
Anhaltspunkten fehlt, nach welchen man bei ge- 
mischter Ladung berechnen kann, wie viel Tuns 
das Schiff von jeder Surte laden kann, ist in Uheder- 
und Sdhifferkreisen oft schwer empfunden worden; 
«beoiOj wann der Frachtsatz and die Quantitftt ir- 

Sand «iner Sorte von Gütern gegeben ist, wie man 
«n gleichwertliigon Frachtsatz und die vcrhaltuins- 
mSssige gleiciie Quantität von einer aiulcrn Sorte 
von Gütern alsdann linden kann. Ferner ist es m 
vielen Fällen wiinscheuswerth zu erfahren, nament- 
lich bei neuen Sriutl'en, wenn ein solches z. B. x- Tons 
Flache geladen gehabt« wie viel Qoarter Weizen, 
Loads Balken, Tons trockene Hinte etc. danelbe 
alsdann laden könne. Ueber diese und viele andere 
das Befrachtungsgeschall betreffende wichtige Fragen 
wird die gedachte neue Autlage eine, wie wir hoftcn, 
in vieler Hinsicht befriedigende Antwort geben. 
Ili:jcii< s und Mhr werthvolles Material ist von Nah 
und Faru einge^puigen. Die Beaotwortang der ersten 
Frage, wie wir dieselbe dem englischen Werke: 
iStfifhs Oll stonaf/e (sechste Auflage) entlehnt haben, 
niügc hier eine Stelle linden. 

Kin Schiff, welches auf flottem Wasser liegt, ist 
nur im Staude eine bestimmte Quantität Gflter za 
laden; hat dasselbe hierin die äusserste Qrenxe er« 
reicht, so wird es' darüber hinaus keine Sicherheit 
mehr bieten. Das Maximam, welches ein .Schiff mit 
Sicherheit tragen kann, ist durch die amtlich con- 
Btatirte Vermessung im Allgemeinen bekannt. Der 
dadurch bewirkte Tiefgang ist vorschieden, und richtet 
sich nach Grösse und Form des Schiffes und nach 
der Art der Güter. Es ist sehr wicbtjg, die Methoden 
kennen su lernen , wonach man ermitteln kann , wie 
viel Tons leichte und wie viel Tons schwere Giitor 
das Schifl' l)iM gemischten Ladungen laden kann. 
Denn nur in diesem Falle wird das Schiß so beladen, 
dass der Laderaum zweckmlissig benutzt, also die 
mdgUohet gxöiste Frachtsumme erzielt wird. 

DI« Gflter sind bekanntlich in Bezog auf Dich- 
tigkeit bezw. Schv-rro sehr von einander ver^scliicden. 
So nimmt z. B. 1 I on Salpeter nur einen Raum 
von 35 Cubikfuss ein. wogegen 1 Ton Ingwer einen 
Baum von 8<J Cubikfuss einnimmt. SoU ein Schiff 
nun mit diesen Gütern beladen werdm, SO fragt os 
aioh, wie dieselben verhältnissmässig zu vertheilen 
■ind, damit der Raum davon vollständig ausEefiillt 
werde. 

Angenommen, das Schiff besitze eine Tragfähigkeit 
von 7<)t) Tons und der m Cubikfuss ausgedrückte 
Rauminhalt betrage 42<JCNJ Fuss; diese durch 700 
dividirt (42 OtXJ: im), giebt auf je 1 Ton 60 Cubik- 
fuss. Hiemach würde also mit Gutem, wovon 60 Cu- 
bikflitS ftuf 1 Ton gehen , der ganze Kaum des Schiffes 
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Tolbtindig aosgefiillt werden. Dagegen werden von 
d«r Aazahl Tons schwerer Güter nur 7i>J •' 35 245ij) 
Cubikfuss gebraucht, uud es bleiben sonach ah un- 
benutzter Kaum noch 17 500 Cubikfuss übrig, w^li- 
lend in anderer Stelle die 700 Tons leichte GüUt 
einen Raum von 700 X 80 - 56000 CnbikfiM «in. 
uehmea, also 14000 Fuss mehr beanspruchen, als Baua 
vorbanden sind. Die weitere Rechnung gestaltet ndi 
wie folgt. Vioi ilt'M oben gefundenen (KJ Cubikfuss 
subtrabirt man die Anzahl Cubikfuss, die auf I Ton 
sehwere Güter geben, hier .H5; den Rest (25) multi- 

f»lizirt man mit der Anzahl Tons, die das Schiff bt- 
aden kann (700) und dividirt dies Prodoet dank 
den Unterschied, den mau erhält, wenn man von 
Anzahl Cubikfuss, die 1 Ton leichte Güter (SO) ein« 
nimmt, subtrabirt die .\n/alil Cubikfuss, die 1 Tod 
schwere Güter (35) einnimmt , der Quotient giebt 
alsdann die AnzaJil Tons leichte tiüter, die dasSchiS 
laden kann. Der Unterschied zwischen dieser Zahl 
und dem Tonnengdiiüt des Schilfes (700) giebt die 
Anzahl Tons , die das Schiff an schweren Gütern 
(dcad-weigiitl laden kann. Hiernach würde das 
Scliirt" .111 Tons scliweru (Üiter (ä 3;') C.-F., macht 
C.-F.J uud nahezu aöU Tons leichte Güter 
' (4 80 C.-F., maeht 31 ISO C- F.. zusammen 48005 C.-F.) 
laden. 



Nautische Literatur. 

I . Die Buchführung: im Schiffs - Rheder«! - OtMhält. 
Tlieoriü uud l'rnxis. Vuii C. Knöhl. TsrlSf VM CaktS 

uuii Ki!>cli in lliinnover und LeipxiK- 
Es war Ri'wiss ein an sich guter Uedankc, iVw Thwirk 
und Praxis der liucht'tilirung im ScIiifT^-Ktiederpi Gfsrliafl eii- 
mal gesondert von der Uliri^i ii (.'cscliiiiclitlic-n Hiichfiihruig 
dariuatellpo. Ist «ic auch nur cinu B|>cziclle .Art der ti\t,t- 
meinen BucbfBbniig, und wird diu BeksonUcbafi ssU IcUMm 1 
Jtdemaan leicht beahiRen , auch for die Rbodenl fleh itat I 
bCBtimintR Form der Buchung xareclitinlegen . so bietet Ha 
(ieschiltt docli 80 viel Besonderfaeiten, dass sowohl lien 
I Laien eine. Anlciluof; willkommen sein, wie dem Getchiflä- 
ni.tnn Ix i jetziüen aclilci-htRn Zeiten eipp sorgfältige Budi- 
titlirii.'ii; (!o|>|ioli r.aii>uiM crvclieincB darfie. aar Üilfs vir 
ihr AihI'^Iimiii.' >lrs .Osü an lieh IftbUchcB DntersidMMis IM 
etwas aiuli'i ^ '.■■■»■niiii Ist. 
, Vor iilli II 'hni" ri mus.ste Verfasser eine I rfirrxicht ilrr 

j 0»»clUll'lnf<trj'aUe in kurzer, luiniliner Spriii lie roraiiK.'iidc« 
Dem Laien ist damit das zw l<ii' In'inle .Material vor^iiraites, 
nnd soll niui theoretisch und iiraktiach ihoi gezeigt wenln, i 
wis dassdbe Aber die vcrscbiedeaen BAeliw m virilwileaiit: 
wie die hamrm Eingitugc und Auttahlangra i«*s übteetodi 
die per Bank T<>rmittrlteu KiujrAnge etc. In's B<iiiJfc6Ncl. aal 
die ülirit/cn Vorfiillu in's Memurial wandern, den bekuntn 
l'riil'steiu, oi) Jemand im Stande ist, einen klaren Memnritl- 
l'usten in geh<iri(;or l''assuns zu formuliren, und sich so ils 
KcwiiiuUfn , kiiiiiJi^eu liiichfiihrcr zn zeiffen. Uud der erfslirea* 
( ii'stJ-.alNinann wurde dann ziigleicti hnlien beurtbeilea kAniKi. 
al< ViTli»>5er -ii-li dieser .Aulgalio «eäcliickt entledigt iutt. 
urnl ob ferner >\\v (Ji srlKirt-vnrfulie selber ziemlicli er-i:hi)|>(fni 
d.i.s »ielgestultiifö ItheilereiyescliMlt darstellen. Die ücburu»- 
gung jener Grundbücher in die Hauptbücher, das Jonnui 
und das llauptbueh, womit die XebeHbacher, das RhedertibtA 
und das SeUftf^CtnUöiuk Utre Belsdiniw au fwlea hita 
werden , hAtta steh dann foimell gus eitnaeS ToltsebeB Iiimb. 
Wir glauben, dass diesn Anlage der ROcher Obersicbtliobr 
gewesen wäre, und Wiederholungen zu vermeiden Oeleijeiilifit 
egeben hiilto. Sollte Verfasser bei einer tietiten \ai\c: 
icsru Ucdanken Kaum geben wollen, so bctructiten tu r- 
als selbstveratiDdlich, dass dann die veralteten Uecklenburf er 
Tliiilcr a 48 Schillinfe dar modnaen RelchswUiniDg tm 

niucli«'«- 



2. Nautische, aatronomisehe , logarllhmiacbä und dM' 
taorologische Tafeln, buarhcit« t von Dr. C.BtknMm», 
Rector der Groüsh. Oldeoburgischen Navigationsschalr 
Blaaeili 1877. — Oreeic «od Veriai von Ladvig Zirk. 
daselbst. 

Wenn man einen alten Bekaonten «ledeniebt. so freut 
man sich . bevor man ihn noch gesprochsa bat, wena er ia 
gewiililtcm ;\nr,u;,'i' und in guter ftaltuug un» entpepen kommt 
..il-is Auj,'!' will auch was haben'' sagt das Sprichwort, unJ 
Logarithmenufein gilt vor Allem das Wort: .der Kock msdii 
den Mana«. Nacbher vifd man das Hsn wd dia Wam 
prüfen. 

Dass flii' viirl!r;;i>n(leii Tafelii in dem kleinen Elsfleth (T** 
druckt worden kunnteu, war eine wirkliche Ucberrasckaogi 
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und wirfrpuen uns Raiten so nflueo, eine wahrhaft •ngenehme. 

Jeder Blick in die Tafeln ceuRt von dem Ktrebeo nach grftMt- 
nOglichster Deutllrlikeii und Uebersirhtlii'hkeit, wie sie z. B. 
die Brcmiker'ichen lix^rarithmentafeln zaerst erroichton. und 
welche» durcli tlif liik.tiiiKi' Anwendung Ton /»i icrlii t^chrifl, 
der fetten Horizonuliiuppclstriche auf fialher Seite (t>ei SO' 
etc.) und der Renaigsiincc - /.alilouM lirid in KeluDKriier \\\isü 
auch hier auf den ersten tW» Seilen erzielt i«t: warum die 
folgendpn 48 Seiten dieses Vorzugs entbehren, ist nicht recht 
enicbtlicb. Auf Seite 848, 349 erscheinen die Blatter reichlich 
voll mix der fewUUteo Schrift, und wire «ine ««fabeifebcade 
AI*wei«;hanR dort weniger «t4rend geweteo. 

IHe Tafeln selber sind fau durchweg die Oblirhen Seeaaan* 
liMa,wie dag Bedorfnins an Bord ^ie seit Langem featgeatellthot; 
wenn eine Tafel wie die „Uradtafel" wieder uus der Vergessen- 
keit hervorgeholt wird, so mögen Kilcksichten auf die Prafungs- 
Sttfgaben der Schulen sie veianlasst liaben. wie das im deut- 
•eben licichilanJt eiuK<^f>)brte, auf See frtilmh »tlir uchuer 
einzubürgrrinle McterDuiss denn auch 'l'alrln zur I rorei^linung 
von Fussen in Meier uinl iniii.'ekelirt nu die Hund pab. Üer 
Herausgeber liatdaliei jede L lurechuuug fUr sich vorgenommen, 
■tott wie das z. B. bei Barunieterscalen und — für Oradroass 
— bei Tbcrinometerscaleu recht wohl angängig war, diese Uro- 
rechaiHifn ra combioireo. d» 41« Sauien ao aieh tob ge> 
liBgon Belang sind «»d Bmm «npiurt wird. Am dieseii 
Birabca nach cetonderten Eingftngen ist anch die Tbeilnng der 
Tafet ,,Seeaioiien-Abweitung und Minuten- Längenunierscbied" 
ZU erklären. wUwend die miteingeHocbtenc Aug'ust'sche l'ay- 
chrouetertafel wobl nur fnr Lanagebrauch ist, da Feuchtig> 
keitsbestiminunKen auf See doch recht misislicb siml und bleiben. 
Warum die kleine T.ilel !ür ..HericliliKuii); der Mittrlbreite" 
fehlt, ist nirbt ersiebtliib . /.unuil jetzt s>i \iel Scbiiliiutiiabeu 
deren .\nweudung erfoiderli'ii iu.icIilti. li:e Tafel \i fnr den 
Stundenwinkel erscheint neu berechnet zur bes-screu Sii herung 
der letzten Dezimale, wie verscluouene andere Tatein auch. 
Die Tafel: -Verwandlung der Stunden und Minuten in Dezimal- 
brOelw dctTagei" die maa lonit «igenUicb nnr in aalroBoniachen 
Tafeln (ladet, ist fltr eine Anwendung aof der Schule beitinimt, 
die manchem »rinen PriiHing einen Rechenfehler, und damit 
eine Nuta er^itüreu mag. Scbmenlicb vermissen wir die Tafel 
Ober die ..Zuhlwertbe der trigonometrischen Funktionen", da 
sie sehr geeiKuel ist zur KinlAhrung in die Functiunenlebre 
selber und rnr Untersultziin!,' so \ieler Koiifreclinenftufgaben. 
die nicbt /.u freundlich auf Nuvi|7Utii>i]<t.«icbulen kiinnru geft(lef;t 
werden, da sie iu kürzester Zeit ilirei teste Kinsicht vermitteln, 
und das Gegengift ge;;en den iiir^'eniU mehr als d>irt störenden 
Zahlenschwall der l(eebnunj;eu ali<:eben. Auch die Talel (tber 
die „genikhorte mittlere Culminationszeit einiger llauptsterne" 
fehJt, welche auf üee sehr nützliche Verwendang bei strebsamen 
Ifangatcnn findet. Und da wir einmal bei den oStemen" liad, 
no hüten wir gern einige protoüttiM Längen und KUnem 
ttber den 60 Uauptsternen angekracht gesehen . deren mittlere 
Oeiter in Tafel 21 angegeben sind : die NVirkiing der bekannten 
Lesesttindo Ober Seite 17i) des tlremiker'srben .labrburhs wäre 
dadurch eine nacbhaltigerc eewnrden. Hins ist uns «selbst bei 
wiederholter Prfifnnff nicht klnr ceworden, niimlirh warum Ba- 
rometerstände, MeriJiaiilinliiMi. .Mei idiandurcbgange lle^ M<.inles 
etc. „hnchirkf. ihu'rL'rn StralilenbrechunL'en . Ilnhen. Hori- 
zontal - Parallaxen J':riihti(/f «erden. Per n \\ nrlen 
innewohnende „Chai nktcr" wird bullcntlKli aufueklutt werden, 
wenn diesen Tafeln das zugehörige Z.e/ir6uc/i nachfolgen wird, 
deiaen Erscheinen wir mit leicht erkUrlichcm latereM« ent- 
gegen sehen. 

8. PBr die Lasfam an tord kllnatn wir niebt nnUa, 
noehmals an dieser Stelle gaas besondn* hinraweisen anf 

HallbtTg«*'» Itttmrated maffnxine, 

welches unter der neuen Redaction den »Iteu Huf ganz vor- 
znglich zu hebau]iteii verst4'bt, und an Fri^clie und Sauberkeit 
des Inhalts wie iler Darstellunif unter den »erschiedeuen Mo- 
uatsjchriften meines (ileiehen sucht. In jedem Hefte tinden 
wir ernste ISelehrung wie anecnehme Unterhaltung, bald in 
Form eiiicfi ».a<'hlicbcn Aufsatzes, eines knnen Iliickblickea, 
oder einer spannenden Urzllblung, eines längeren Roman» oder 
eines kencertniekeBden Oediektes, A,nes aas der Feder der 
ersten Sekriflsteller Englands and AmerikM. Data die Tortreff- 
Uchea Illastrallonen nnd kleinen Bilder des hiimorons Pnrtfolio, 
S. B. der kleine Reitersmann, der /.wm Ualnpii ansetzend, seine 
halb iMSergte und doch mQlterlleh stol/.e Maina zum gleicben Pas 
antreibt mit den Worten: N'ow, tben. Ma'. ..harden ynur hearl, sit 
well down — und mit seinen unter en:.'li-ii hem Secvolk so nblichen 
Scblussworten ,.and never siiy «lir ' ih-i: kuluien Matroscnmuth und 
das trotzige .\head des »tereiiteu Mannes ahnen la8-.t. Wir 
glauben nicht, dass irgend ein de?* Kngliscben balljswesjs uiiicb- 
ti^er Logier diese schmucken Hefte unbefriedigt aus der Hand 

1. t:; . » Kl aber, daag et Öfters tam- sweit«a, mttenMal« naeb 

ikiucu greifen wird. 

4. IM« Marine. Eine jenelnfasalicbe Oavttellnag des 
fsiammten Seewesens rar die OeMidctea aller Sttode. 
• Von weil. Rnd. Awaaiy, Contr.-Adaiinil, nnd fiinitrM 



t. Littrotc, k. k. Fregatten • Capitain a. D. Dritte nea- 
bearbeitete Auflage von Ferdinand v. Kronenfels. Verlag 
von Ä. Hartleben, Wien, Leipzig, Pest 1877. 
Es war eine sehr zeitgentsse und glackliche Idee des 
nnsern Lesern wohlbekannten Herausgebers, du-, lirommr- 
Littrow'sche Werk, dag seit langen Jahren so zülilrciihe Ver- 
ehrer in und ausserhalb der Marinukrcise üablt. nnter /?frneit- 
nichtiffung der Furtichrilte der Gegentcart zu einem geman- 

< vemtändbehen Werke Ober die Marine umzugestalten, und 
dazu die rMMlicA«« iesedArMw Xritfte der Verlagsbuchhandlung 
von Hartl«b«B h eraasas isksa. Darck kanaenisekss ftiss—aa- 
wiikea itt s« aia Wetk so sa sagen a«a gesdisfliHi, walAas 
durch sda Aeeieetes (Druck nnd briilaate UlastialioBea ini 
Test wie an Anfang jeder Lieferung, wo der Marinemaler 
H. Penner uns seine Meisterbilder von verachiedenea ansltn- 
dischen und beimischen Schiffen vorfQhrt), wie auch durch 
den frediegenen, verschiedenen Standpunkten Uechnnng tra- 

I gendt u Ti \t und die t'cwissenhaflen . unni hanlii lien und Icben- 
digeu Stbilderungen de* ganzen Wesens der .Murine, in der 
Thut seines Gleichen sucht, und mächtig dazu beitragen wird, 
das Interesse fQr die Marine, wo es nicht existirt, an wecken, 
und es dort rsge stt halten «ad sa erbAkes, wo es benits er* 
wacht ist. 

Natflrlick kat das Broanqr-Littrow'sche Werk in seiner 
neaea Gestalt weaentlicke Terkaderungcn und KrgAnzuugen 
erfahren. Die grogsartigen Fortschritte, welche das Sea> 
wegen in den letzten Jahren gemacht hat und durch die 08 
fast gänzlich umgewandelt worden ist, verlangten bei einer 
neuen Ausgabe des Buches Berncksichtignng, wenn es seinen 
Zweck, dem AVr/if-Seemanne einen Vtlierhlick den modernen 
Seewesen» zu geben erlülleu sollte. 

Fine kurze gesi birbtlii ri lu'rsiclit Ji s ^eewe^ens bildet 
die Finleitung. Im ersten K.ijiii- ! wird dan ^[rer mit seinen 
physikalischen Kigenthumlu likeiti ii nnd (iesetzen seinen Winden 
und Strömungen abgehandelt und in verständlicher Kurze dar- 
gelegt, auf welche Weise der Seenann seinen Weg Ober das- 
selbe fiadet. Das sweite Kapitel nmfasst die Sekiftmdtmut 
in ikrea Versekiedencn Ricktangen. Dnran aehliesn sfek in 
folgeaden Kapiteln die Besckrdbnng des SihUtffebä»tde», 
seiner Hu- nnd Autrüstung. Es fslgt elae Chmrmümttik de» 
Seemanne* und «eine« Leben», sowie Bemerkungen aber das 
l'er*ona\ und die BemannungsrerMtlmUaetn Allgemeinen, cnd> 
lieh als ganz neu hinzugekommenes Kapitel - eine lieber- 
siebt dl < nchtciinmeHdeH FloUenmaterials alicr Sri tnäcltte. Die 
Schilderung des Seeamenah . des Dienstes im Halen unil zur 
See. sowii' der See.ichlticht, erg.m/en die einzelnen /iii.'r' der 
in dem Werke entworfenen (iesammtbilder. und Jlciniuiuuiigs- 
fieachüU- und FloUen-Tahellen, sowie riii ni. '4()(Ht Srraii»- 
itrflck« wkMrwfte» WOrterbueh gehen ihm einen hdchit 
pnMiathem Abschlnw. 

Zw6lf Schiflsportrsits nach den Originalea des Marine- 
Malers Hormann Penner bilden den kflnstlerischen Schmuck 
des Werkes, eine Flaggenkarte in Farbendruck, vier litbo- 
graphirte Takelungs-Tsi'eia nad 1&6 in den Text gedruckte 
' technische Abbildungen dieaea aar BrietAtemag des Vsv 

I stUniliiiases. 

Ij.'uvniilier lücseii Leistungin ist der Preis des in H — J<> 
Lieteruiiijeu , a liO l'f iTselieinemlen Werke« l in ttttklH h ülier- 
raschend geringer, und dOrlte es xicb auch . da I i . ilaSm 
I stiudig ausgegeben sein wird. voitrelHieh zu einein Woihuachts- 
gescbenke i'flr die Jugend eignen. Sie wird hier wirklicher 
Belehrung ohne alle Phanlasterie, die so oft Marine -Werke 
lächerlich entstellt, bei h6ebst annreckeader Darsulluag ge- 
wartig seia ddifea. ia welcher ScUMernacea der Zastlad« ia 
der usadels- aad Kriegsmariae angenehm abwechseln. 



Verschiedenes. 

' Die Reiehgoommission für SoesobilRiabrt soll zum 
ersten .Minie itra 90i September in Berlia sa eiaer Sttsaag sa« 

saminentreten. 

Courtenay'8 automatisohe Bigtialboje. von »i li lier wir 
in uns. N'iini. vom ti>. Juni Zeichnung und Bescbreibang 
brachten, ist nunmehr ein belichtca Thema in den Kasten- 
blatten! geworden, nachdem die von der deutschen Admira- 
litkt ia Bestellung gegeheae Signaltonne (vergl. uns. Nummer 
vom 8. Juli) jeut in Bremerbaven gelandet ist. Dss dabei Ihre 
Wirkungi>»phäre schon anf 10 Sm angewachsen ist, w&hrcnd 
wir fQr die versprochenen '1 — 7 Sm. si bun den Versuch ah- 
warloii wollten, braucht nicht Wunder zu nehmen. Wir werden 
nicht verfehlen, darüber weiter zu berichten, sobald sie eine 
Zeitl.ing ausceleu'en h:»lren «inl Wenn behauptet wird, dass 
in Kngland bin ils inelin re (Iu s.t Tonnen in Wirksamkeit 

I suuu. SU is,t diese Kni)ileliliin2 wnbl cum gr.nui salis zu ver- 
sti'hen. da das suiist woblunterricbtetr i.n i lialhoflizielle 

I Naut. Magazine vom August nur „vernimuit, das» das Trinity 
House dartkber aus ist, einen Versuch mit einer solchen Boje 
zu macheu (are making trial of onc of tUe u'^w buoys))* etc. 

Wio die seaeston pNachrichten für Seefahrer* in Nr. 39 
addcn, ist 4i« ftaunte Boie im Wangeroogor Fahrwasser 
' in IS. 6 Met. WastorlMs hei Niedrigwasser in folgenden Pei- 
buig«n bereits «nigdeft: 

Digitizoü by 
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FraeneUff AuM^aUe. . . . OSO^O 

„ Minsencr S»n«I . SOzS. 
Leurhtfeucr Si Lillluhurn . .. Sod. 
Leacbtthuriu WauKcrooge, . . \V|S pr. Comp. 
J)tr lichtbare Tbeil der Boje hat die Form eines geraden 
K«fWi TOB 4<»- Durchmesser in der Wuserlinie. Der Kegel 
ist rotb uMitrielMit; t^ta» Sfitta ist nit tiiiMi MSBiBgenen 
Pfeirappsnt Ttraebea. «eleksr Ib iBtnTaileB «iatB ^Pfiß vom 
tiefem Ton" hftren lint Die St&rke und die latervalle der 
elBtelncn I'ftffe biDgea tob der Uöbe der See «b - 

Omis fai Oealnheit BBserer neschreibuag in Nro. 12. 
JaUoddtBffM BlBOtrlSOha Lampe dürfte vielleicht nach- 
it«BS in BremerliBTaB probirt werdeo. MericwOidig, dasi 
HsaiburR solcbeo epoehemachendea EatdeeknifeB gegeaftber 
sieb gewöhnlich «o iprAde verbilt, 

Wirbel oder Kaxn^f mtgagMitMatatar iMftatrBmangen. 
D«a Laien, welche Anatoss Bsbaien sn unserer ItrhauptuDs 
faB Beiblatt vor. Mnmmer, desi bbb es nur pinn rerkehrtc Mode 
jüngerer Meteorolopcn npnncn koniip, wrnn sio hei jidrni 
Winde krampfhaft na. h Wuhthi siuhtoii. emiifehli'ii wir ilas 
Studium der endlisrhrn Wirtti rkiu ti n vom 1. bi» 7. Aiit;, \ni 
sie die beiden llttupt>triimp, dt d :ii i|'iatorcalcn. in d«'iii wir 
uns seit f> Wochen liptindm. und den polaren, der jetzt nu lir 
«ur Herrschaft gelangt, ühcr Kngland und Nordsee neben ein- 
ander gelagert erblicken kunnen, ohne entstellende bypotbe- 



wie CS die wahre Witseatebaft ebea f erlaatt. 

teebtade 



gelagert erb 

I yintlialea TT 

die aeseafbeorieeB fibrigmi aäf Laien eine besteebtai 
Wrimng ansahen mussten, finden wir ftasserst erklärlich: in 
eiaam verantwortunKsluscu Lager ist jede bequeme und halb- 
weg« planaibl« Erltlirang sefort aaeh aeeeptabel. Angost 11 
aatgt Mgar beide StrtaM nrtt «iama Wirbai aaf dem Grenzgebiet. 

Tiiaaataca. Während engliicbe Siebter entschieden haben, 
dan die .Snrfdays" wie andere Werlctage gerechnet werden, 
wie ans Sbeitigkeiten aber Domurraüo au der Afrikanisrhen 
Kttste berrorgebt, bat neuprdlnK's ein s. li<'>ttiM-iiiM' oiiprru iitm- 
in einem Falle aus Iq<iii|iin Re^riiiln ilii,' eiitsrliii'di'n . und 
die .Siirtdays'' den liolidavs pt«-. j;liMi li(;. stellt \]-o \rht\ing 
bei AbfjisNu'nB der Cbarterpartlue. VitkI. M. M. H. I" Aug. 

Themata der engUsohen Rhedergeaellschaft in 
Iiondon. Nacb di'ii) Jabreslierielit vom ül. Juü fOr das Jahr 
187ti77 hat >icb der Anssrhusis. diese« Qesellsebaft mit fei* 
genden Ucgeusianden lipsiti.iftitrt: 
KaufTahrtciacti' mihi .lalire 1^7») 

SchiffscontraciiigeäL'tz vuu lä'iij, inzwischen zuritckgezogeo. 
EaTBrie-Tertrag der Liverpooler Aaaecaradeare. 
Sclülhvermennng in Belgiea. 
Franz&siscfaes Scbiffinaalcleiwesoa. 
ARontur- und Commissioss-Gebtthrea , bestimmt von der 
ilaudelskammer zu Madras. 

Hafen- und Tonni nKeUier zu üremen resp. BremerbBTeB. 
Blockade der Scliwar^e M4'pr IliUVn. 

Freiwillige PrUtunir di r Scrleiito (i-urui.i^ly api r'i\cd' b<jrtl/ 
Allgemeine Centralisiitjon der Scbifl'ergcsellsc haften im 
Ter. Königreich, nach Art der IlauJel8kaaimer*VereialfBB(. 
Verschiffung von Explosionsstotlen. 



Der Abzug des Drittels bei Bepaiatnr eiseraer Sehlfc 

Seitens der Versicherer. 

Messung der 1>pi kladiniK- 

Die Extra-Tonnengelder der Uriätol SthleppsetiifltaLrt iic- 
Seilschaft 

Hospital-.^bgaben britischer Schiffe bei der Paiiaae de« 
Bespoms. 

Spanisebe Goasolatsgebobrea la 42acdi& 

BesiohtigaaniabaiufB fBc faaaaf^anddlB. 

Die H«be der Doekgtbllbraa In Loadaa ftr Sddb ml 

Gater. 

Vorsehriflen aber den Transport voa Scbiaaspniver. 

Zrillvorscbrilleii in Gibraltar. 
Eiiii' artiLTc Rpibe (iegenstäude , die da-s -ili ^nfrs. 
meut der Stbilferkreise herausfordern. Vgl M. M. IL Aug. 10, 

Handelsdampfer oontr» Monitor. Der Kampf des nssi- 
sehen Uandelsdampfers Vetta gegen die tOrkiscbe l'auerfr«- 
gatte Aasari-Tetcsick am 10. Juli zwischen Odessa und Sc- 

waslopol ?.f\'xX die fi^berlefenheit dc« ecW.indlen riiflkji 
Scljifti'5 iilii'f i iiii'ii -II üJilii'lmltlirhpn Gegner, wii' dii' in^dcrBee 
l'anzrvic liiHi- iiunial VM-wordi ii -lind t)ir' Vrsln ist ein fc- 
wiihnlicboü 1 lüinpfsi birf di r .,Kus-iM hi n (ii-vcHsclial'l liir IJampf- 
scbitftahrt und Hiinilcl". und wird alsn mit unsern zwUrhen 
hier und England fahrenden hanipfern rangiren : in 10 Tauen. w«s 
man nennt, knegsmiUsig au^^gerUstet (Deck verstärkt, damit et 
Ueschatse tragen kennte) fahrte sie 13 Kenapioader, 5 sechsziU 
lii;e H9rser and t sebnellfeBerade KofstrSm Kanonen. Und mit 
dieser Armatur and ihrer haihzoll. Eisenhaat ricbtete sie sidi 
dstUndigem Artilleriekampfc den, wie sie behauptet, tob Eog- 
lAndemü geführten und bemannten Monitor mit seinen aie- 
mnttirteB Tharuicu , 8z(>lligeu I'anzerplatten und Ozölligen Dahl- 
gren-Gescbützen d'Tartii» zu. dass die Kn^liiiider, um nitht 
in flagranti crt^ipiit und ubi riülirt zu werden, scLli'Unigst dla 
Weite suchen ui'i..vtrii: Alh s liauptsai'blicn In Folge finci 
gblcklieheu Warfe.-i in dmi riiiM.n, iler wabrsebeinliih desittt 
iiemannung und Mec hiinisinii^ vi riiiehtelo A1m> «u zart ist 
der Koloss und so (j-Tin'^ seine wirküclie .Vm-riffskraft, wenn 
der Gegner nngro.s!3miUbig genuir ist. sieb mit Agilität tciaer 
Haut za wehren, iamer aar kleinste b'lacben dem Angriff tu 
bietea, und sich aielitsehMhenartig dem remiebtenden »cbasse 
Preis EU geben. Unser neaer T;p „Cervette Bismardt* dMte 
demnach so grossen Leistungen berufen sein. 

Das Kewnndcrnswardigste und .\nerkeuiieiHwerlheste bleibt 
freilich die Todesrcracbtuag und Ausdauer der russisdin 
Besatsang, von der JedermaaB eia Leonidas war: ein YeiMd 
fttr alle Zeiten, Ar alle Seerftlker. Tergl. Fayal IKTI. 

Patent-Bureau F« C. Glasar. 

Berti« W., UndeHstnuiM M. 

XTaehauchung von Patonton im In- und Auslands. 
Ausarbeitung und Verwerthung von Erfindungea. 



Hamburg-Amerikunisclic Packetfalu-t -Act icn-ricscllschaft, 
Dirccte Post-Dampfschifffahrt zwistheu 

Hlvre aslAttfend, vermittelst der praohtvoUen deutschen Post - Danipfuchiffe 

Snevia 22- Aug. | Frisia .'». Sept. Pommerania ... 19. Sept 

Lessing t». Aug. , Herder ........ l.'. Sept. Wi.dand M. Sept 




Frisia S. Sept. Pommerania 

Ä). Aug. ; Herder 1-'. Sept. Wi. land 

und weiter refelm&ssig Jede* Mittwoch, 
PaB«ll^f|l reiset Erste KalAte M ßOO, ZmtÜ^ KafOte M 800. Zwischendeck Ut IBO. 
Zwischoii II»iiil>iiT*g" uiitl \V«»>^I iiKlioti 

H&vre. aulauiend, nach den vi>rsi biedenen Haien Weaiindien* und ilor Westküste Amerika's 

Rhcnania 28. August. \ i: i i ili.i, 22. Scptcmiior. Francooift & Ootober. 

vom October ab am 8. und 22. Jeden Monats. 
wakM» Awicaaft weaen Fracht nad Fa><^ i-'< > >tht iit der (ienprat-Berniinnirbtiste 

AUGUST BOLTEN, Wm. Millers Naclifl., :W 34 Admiralitatstr.isse, Hamburg. 
rri'l< ^';arriHi- Adresse: BoHan, Haaiburg.) 



(is ermanisclicr liloyd. 



Hiebt 



r>outM«lto c^eMollMobAftt mwiv Olnmalfflolrusiar ▼on Sohllfen. 

Caatral'BtWMi; Berlin w, i. itznw Strasse 64. 

Schiffbaumeisler Friedrioh Sahiilsr, Gencrai-Director. 
Sehiffban-Ingeniettr Saara Mawaidl fai Kiel, Techaiseher Directar. 
Die Oesellaohaft beabsichtigt in deutachon und au-isardeutschcn nafeni>lüt««n, wo yie / ir Z<>it noch 
Tertntea tat, Acentan oder Bealohtigor au ernennen, und nimmt da» Central - Buroau besügliotaa 
«m dlaaa Statlao antgaiaB. 



DnMk *M Aug. Mejrar * Jllaekaaaa. BMotai«, AhaiwaU SS. 
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Beilage zur HANSA No. 17. 1877 



Seprelanweisnn^eii von und zum Kanal. 

1. Segelanweiyungen vom Ivamil zui' Jljinie und von der Liinie 

zum KanaL 



10, TorlwBMrlniiig zti nachstelieiideii Segel> 
anweisimgen. 

Alle naehfotgeDden SegelenweisonKen sind so 

anf/ufasscn , das3 bei ihnen nur i1i<? K.ii tfin und Ta- i 
bellen den betreffenden Muuat-i tjeiiic:k;viililif,'t sind, 
also die Annahme f^ütgLliaUeu ist, dass das Seilitz 
io dem in Rede steheudeu Monat wirklich an irgend 
einer Stelle des Weges sich befindet. 

Es ist also keine Rücksicht MOommeD auf die 
inzwischen verflossene Zeit una werden deshalb , 
Schiffäfuhrer, welche vielleicht Mitte oder uacli Mitte 
eines Monats Lizard passirten, und also die Cap 
Verden im folgenden Monat erreiohen, sich immer 
an die SegelMveimnsen des laufenden Monats zu 
halten, mit anderen Worten, im ersten Tbeil der 
Reise die Segelanweisungen des ersten Monats , für 
den zweiten Theil der Reise die des folgenden Monats 
zu Rathe zu ziehen haben. 

Wir beginnen mit dem ersten Wintermonat, dem 
Deoember, um uns so den wirklieben Jahreszeiten 
bectndi^iolwt aaioeclilieeeen. 

II. Vom Kanal zur Linie im December. 

Die oberste Begd ist natürlich, sein Siid an 
machen, wo und wie man kann; doch moss die ftesf* 

möglichr Art der Ausführung; der allgemeinen Regel 
den veränderlichen Zuständen der Witterung ange- 
paßt werden. 

In der Regel haben Schiffe, die im December 
Lizard aasgehend paesirMi anf d«n Grfinden sfid- 
westlicbe winde zu erwarten» aoaeerin den seltenen 
Fällen, wenn ein FrShwinter sogar das westliche 
und südwcstlicho Europa mit X( ) -Wind üI)erzogen 
hat, der dann natürlich eine ungewöhnlich leichte 
Gelegenheit durch die spanische See bieten kann. . 
Sonst beveiien die Windkarten, dasa der SW>Wind 
Toritemeht vnd oft stSrmischen Charaeters wird vor- 
züglich, wenn sich Regen zu ihm gesellt. Beginnt 
der Wind aus Süd, krimpt nach SO mit strömendem 
Regen, flaut ganz ab mit immrr mehr fallendem Ba- 
rometer, so mag man sich nach einigen Stunden 
auf harten Sturm ans Süd, SW, gefasst machen, der 
das Barometer auf den niedrigetea Staad treibt. 
Dann geht der Wind meist weiter nach WSW mit 
beginnendem Steigen des Barometers, West, WNW 
und NW, häutig mit Regen und Hagelböen und auf- 
hellendem blauen Himmel. Beharrt das Barometer 
bei der steigenden Tendenz , so ist nördlicherer Wind 
sa erwarten; bleibt es etehen und lällt sogar wieder, 
80 mag man auf neues Zurückweichen d« Windee 
nach West und SW sich einrichten. 

Stillten, besonders nudi SW-Windcn, sind ver- 
dächtig und bringen meist schlechtes Wetter. 

Einem riditigen SW' Sturm mit Ausschiesser oaeh 
NW geht gemeiniglich eine auffallende Dfinung ane 
SW voran, die zeigt, das* er von weiterer Entfisr- 
nung aus dem Oceau stammt; doch entstehen die 
Stürme oft in so grosser Nahe des Continents, dass 
sie von keiner Dünung angezeigt werden. Do» Bor 
romeler bkibt der sichere Warner. , 

Der südwestliche Charakter der Hauptwinde auf 
den Gründen verliert eich , je westlicher man kommt, 
indem sie dort weatlioher ale SW, WSW und selbst 



nSrdKeher als West werden, vriUtrend sie ISags der 

hohen si)a!iipr!ifiii und 'portugiesischen Küste eher 
südliciier a!s SW wi idcn, und als SSW-Winde aus- 
gehenden Schiften gerade entgegen wehen, dagegen 
um Cap Finisterre herum mehr westlich in die spa- 
nische See hiueinstehen. Ks vorsteht sich aus letzterem 
(«runde von selbst, wie bedenklich es ist, gegen SW- 
Wind in die Bai von Biscava mit Steuerbordhals 
hineinsnlicgen. 

Dagegen cmpliehlt es sich nach der Schilderung 
dieser thatsächlichen häufigen Verhältnisse, aus dem 
\ Kanal kommend, anfangs gut westlich wegzuarbeiten, 
damit man 

49» N. in etwa D-IO« W. 
47» N. ^ „ 11-12« W. 
45" N. ,. ., k; ' W. passire. 
Auch den l'aralell von 40" N. suche man noch 
ziemlich westlich zu schneiden, um häufigen sUdtichen 
Winden 4ietlich von 16« W. ans dem Wege an gehen, 
und traehte deshalb * 

40» N. in etwa 17 — 18 » W. 
nun aber auf entschieden südlicherem Kurse 

" N. in etwa IDJ " W. zu schneiden. 
Die Frage, ob üO* N. östlich oder westlich von 
20" W. zu passiren ist, erledigt sich durch die Mehr- 
zahl der gttnetimn Winde and deren Stärke zu Gunsten 
der wevtuehen Route. Denn es scheint, dass der im 
Norden der Passatzone liegende Doldrumgürtcl sich 
' westlich von 20" W. weniger bemerkbar macht, als 
zu Osten dieses Meridians, und weil es überhaupt 
angenehmer ist, etwas an der Westseite in den Passat 
einzulaufen, damit er ranmer einhömma, so wird man 
mit Vortheil 

30» N. in etwa 22" W„ 
nicht westlicher j)assiren. 

Hat man die Absiebt, oder wie der Guineafahrer 
' direct« Vanuüiwong, detlich der Cap Verden herzu- 
laufen, 10 mag man immerhin SO» N. etwas östlicher, 
doch vieht dstüch von 21 * W. anlaufen. Da man 
zwischen 'i.ö" N. und 30" X, sich am besten zwischen 
19" W. und^ 22" W. hält, so folgt für aus dem Mittel- 
niccr nach Süden bestimmte SchitTe die Hegel, nnfan^^s 
gut West wegzuhalten, und sollten sie auch Madeira 
hart an Steuerbord passiren, doch baldiget tioh an 
und Uber 20» W. an bringen: bei den Canaren sind 
starke Regenwinde au« SO bis SW im December 
nicht ungewöhnlich. 

Nachdem also auf dem liauptwcge aus dem Kanal 
30" N. in etwa 22° W. 
geschnitten und der Passat etwa in 2^ » N. gefasst iet, 
so geht es auf fast südlichem Kurse hemntar, um 
82» N. in etwa 23» W. 
19» N. „ „ 25» W. zu schneiden, und 
hilt dann westlicher ab, um 

15» N. in etwa 26 — 26J " W. zu passiren. 
Diese Länge halte man bestmöglichst Breite gut- 
machend fest, bis man endlich A»N. den SO-Paieat findet 
nnd mit ihm die Linie in etwa SS * W. niöbt weatüeher, 
schneidet; obgleich man südlich 3* N. auf westliche 
! Stromversetzuug rechnen uiuss. etwa 1 Sm. per Stunde, 
so wird dieser Schnitt keinem Schiffe schwer fallen, 
und doch Seeraum genug lassen, um mit dem raumer 
werdenden 80-Paeeat Ca|» lU>qna ohne Aufenthalt 
zu klariren. 

Idscdaacr tem Kaaal bis sar Uaie, 1»—19 Tage. 
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Im Allgemeinen dürfte klar sein, dass zu jt-dcr 
Jahreszeit Schiffe, welclic um diis t'ap der guten 
HoffDUng wollen, mit ihrer Länge etwas spardanicr 
hiMMhaUen werden, aU naoh Urasilicn, dem la IMatn, 
niiid f'ap Horn oder gar nach Nord- Brasilien oder 
üu\;uia bestimmte Fahrzeuge; letztere mögen, sobald 
sie in den l'assat eine t^ulo Strecke hiucing^'^et^flt 
lind, so ilach vor dem Winde weghalten, als sec- 
nioniidi Tortbeilliaft erscheint. 

Zur Passage ösititJk der Cap Verd« Inaebu »ei 
Folgendes bemerkt. 

Schiffe, welche Ton nn" N. an sich östlich ihre* 
Meridians gehalten haben, erreichten laut der Ta- 
belle der Scboittpunkte allerdings die Liniv in gleich 
viel Tagen niit denen, welche westlich der luselu 
hinliafan. Wir ^nben, manche von ihnen hiltten 
einige Tage erapart, wenn sie, nachdem 

I40N. in 21i-2:2*>VV.passirt war, aUbald 

weetlicher wegstanden 

nm lO^N. in 24''-25''\V. 

5"^. in 2:>"-26j|"VV. zu schneiden, auf 
streng sfidlichem Karsc die Doldrums passirend und 
sieh wie anmebea dem üauptkune ansohliesseod. 
Der Passat ist nach msem Beobachtungen auf dem 
Kurse östlich der Cap Verden sogar anfangs stärker 
und nördlicher als wesllith d(Msclben ; doch wird er 
südlich von in'"' X. scliwiiclui' als zwischen 2') und 
2G[ W, daher mau diesen Meridian durchaus auf* 
suchen muss. 

Wer dagagea T»n ab längs 21» W. ferner 

bernntersteht, wird von 10* N. an mit vielen sttdUchen 
Winden /u kämpfen, resp. einen breiteren Doldrum- 
gürte] zu durch>chneiden haben, auch überall nur 
Scbwäcliere Winde vorfinden. (Siclic Aiiiii.) 

(juineafahrer stehen deshalb nur bis 14 " N. an 
20 *W. herunter, halten dann aber südöstlicher an, um 
dem Laufe der Küste folgend, und je nach ihrem 
Bestimmungsort früher oder spiiter in einen Sstlidien 
Kurs abergehend 

10« N. in etwa i;»" -1»" W. 
6« N. , , ir. "W. 
5« N. » la^W. und ferner 
10«W. , „ 4«— SJ»N. supassiren, 
und laufen nun, um den allerdings schwachen, jedocli 
östlich setzenden .Stroiu uulit zu veilioicn, mirijücl» 
von 31 " N. ostwärts (walireud südlich 2J " N. der 
etwas kältere btrom westlich setzt) um alsdauo zeilig 
auf ihren Uestimmungsort suusetaen und niobt ÖSt' 
liob davon vertriobeu zu werden. 

Ootifofahrer dagegen schneiden, ohne grosse Sorge 
um die wechselnde Strömung die Linie in 1 " — 2" 0., 
während OahuoniAn üi- lu dem östlich setzenden Strom 
bleibend, um rrinci;3 Insel herum l.iufcn, bis sie süd- 
lich heruntenteben. lieber beide Houteu bei späterer 
Gelegenheit im Zusammenhange mehr. 

Auf der ganzen SW-Küste Afrika'« von dem Cap 
Verde an bis zu Cap Lopez gleich südlich der Linie, 
herrscht jetzt der ( icf^emvuid zum SW ( itiiiica-Muiisun, 
der sog. Iluriiiutlan. Es ist ein trockener Wü.>lenwind, 
bei Sierra Leone aus SSO, an der üoldküstc aus NO, 
bis zum Uaboou Fluss aus NMO, dor za joder Tages- 
zeit, onabhingig von Fluth und Mondwechsel, ein- 
setzen kann, 1 - 2 Tage, auch ;')—(' Tafjo. selten, 
doch einzeln bis 14 Tage anhält und Ii zu 3 — l 
Malen in seiner Saison (Decbr. — Febr.) witdirliolt. 
Kr ist nicht so stark als die ihn mit Erfolg be- 
kämpfende Scobricse aus W, WSW und SW, aber 
stärker als die aus H und NNW Nachts einsetaende 
Laadbriese dieser Kflsten. Er bringt den feinen 
Wttstenstaub au die Küste, die dv:slialb von See aus 
im Kebel liegend erscheint, aber dadurch desto früher 



erkannt wird, so sehr man sich auch betreffs der 
Schätzung der KnttVnning in .\cht nehmen soll. Der 
llarmattau -Wind wird gespürt bis 20 — 4U Sra. vom 
Lande, der Nebel, der an der Kfiste die Sonne ver- 
finstert, so dass sie nur Mittags sehwaeh röthlich 
dordueheint, hSrt 18 »IS 8m. vom Lande g;Biix aaf, 
und ist schon 2 3 Stn. vom Strande merUieb 
schwächer. Der Wind wird auf die Dauer lästig 
durch seine uiigumeine Trockenheit, welche Haut und 
Näthe aufspringen lässt , Fässer leck macht u s. w., 
ist sonst aber durch seine die Luit von Miasmen 
reinigende Kraft eine wahre Wohlthat für die Küste, 
macht Fieber, Pocken, Ruhr Tersehwinden und heilen, 
so wenig angenehm er auch für die feine Epidermis ist. 

Seine im Cianzen östliche Richtung erleichtert 
vielfach das erste Abkommen von der KUste bei der 
Rückkehr; da er den ansegelnden Schiften vorab 
durch den Nebel verratben wird, so wird man sich 
auf ihn eioziniditea wissen. 



Anm. Tenleiclien wir hiermit, was Kapt. Toynbee in 
bekanaten Sehiift Ober die Pssssffe der Linie besiedtt: 



Mdvrirts baattmmte Sohiire tollteii wesUicb der Cap 

Verde Inseln hinlaufen, weil der Wind dort «nttchieden stärker 
ist. wi liu um Ii weil ö^tlirlipr , als an der Ostscitp, {\n der Ostseilf 
zwischen 14 " und 16*N.hitt<» man in Feld S9 l,')»/., Windstille 
zu erwarten.) Nacbdeai die Inseln passirt sind, sollten Schiffe 
etwas Östlich hsltea, um dea SO-Pasiat an 86* W. auaiteehes 
oder et«M weiter astUcli und dana den Bug wlhlee, der am 

mnipten Süd versf>ri<!it. I'rr Strom ist vorwipjjpnd westlich, 
wÄlircnil dieses Weges, etwa -.') Siji. im Etniul in der Nähe des 
Aoqiiators. 9u daia ein srhlechter Sei^ler. der nicht sehr wehr- 
haft ist, lieber mehr Ott machen sollto, bevor ar des SO-Pasaet 
erreicht 

Au5 der fisilirlien lliilfte der Derember-Windkarte fiir Feld 
303 crgiehl sich, wenn man SOzO als mittlere WiBdrichtnof 
anniaiBt, das« wen der VtM nicht ans dicsea Stridie weM, 



Zw. o*u. 2oa.d.WabisAeisliehkeltet«a8:S 

, 8» . 6»„ . . 2:1 

, 6" . „ , »3:1 

» 8» .1()«„ - , 6:1 
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E« borr&ehi eben die Neigung des Windet totlicher, oder 
nordostlicher als SOsO in aein, wenn er nicht ans dtesSBl 

Sttiilie wellt, dnreh das eanze Feld 303 vor. 

Die Strumiiny ist uuch westlich, von 20 bis zu 30 Sro. und 
zuweilen noch mehr im Ktual; sie ist am stirkatcn in der 
nürdlicbon Ualfie dea Feidei, w&krend in der sAdlicben ritt 
schHebu See ist Bs ist nickt seilen, dsse SehiAi, velehe die 
Linie'ia 80<* and mehr W. feschnlUen hatten, vor dem I<andc 
wenden mustten, und wflrden sie ohne Zweifel besser gethan 
haben, wenn sie die Linie nicht westlich von 39* W. paisirt 
hätten. Ein Schift wurde in :U ° bis 31» W. und 0» bis 1 * S. 
so sehr von südlichen Winden und westlichen StrAmuagea 
vexirt. dass e« nach MO auflag, den Aeqaator von NenSSi scknilt 
um »ehr Ost sa nseben, und se eist nach 10*8. kam, Mlkge 
später nachdem es die Linie siim cntea Mnle feschnlttea hstlei 

Nordwärts bosiimmto Schiffe sollten die Linit.' zwi^< Ik u 
2ü*uuUan»W. schneiden, nm so einerseits die leirhten Winde 
in der Mibe der amerikaniüchcn KUste zu vermeiden, und 
audereneits die leichten Winde und Wiudatillen, «eiche an 
der Ostkflste des Feldes 9 hinSfer sind, als an derWetlaeile. 
An der Westseite des Feldes :trt sind die Winde einem Nord* 
kunc aclir ganatif, aber durchaus nicht an der Ostacite. 
Soweit Capitain 2bjini(ee. 

Unser Rath, betreffs der erlaubten östlichen Roat« 
längs der Cap Verden, stützt sich auf eine Reih« 
glänzender Erfahrungen mit deutschen Schiffen. 



Dnmk «M Aug. Mairar a J>l««knaBa. Uambaig. AJMmtt M. 
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Bericht der Commission für HaTarie-Orosso des Deutschen 
Zweig-Vereins für Reform und Codilication des Interna- 
tionalen Rechts. SchlusB.) 

Das Enis-Lootswesen. 

Uebor KeMtl-KxploBionen. (Forts, aus Nr. 13.) 
Die Challenger-Expedilion. I. (Fortsetzung.) 
Germanischer Lloyd. 
Verschiedenes. 

Eieau awei Beilagen, enthaltend: 

Segelanweisung: Vom Kanal zur Linie im Deceniber. 
Apparate der Cballenger 1. zum Lolben im tiefen Wasser. 
Verschiedenes. — Die Marine, (Probebogen.) 



Bericht 

der Commisalon für Havarie - Oroaae dea Deutschen 
8w«lg -Verein« der Oeaellscbaft für Reform und Codlä- 
cation dea Internationalen Rechts. 

(Fortsetzung u. Scblnss) 

2. Artikel, welche theihceise mit den York Rtiles über- 
einstimmen, bei welchen die deutsche Auffassung jedoch 

aufrecht zu erhalten ist. 
AH. 7O84. Nothhafen-Kosten. 

Rule VII. erklärt Ladungs- und Wiederverladunga- 
koaten einer Ladung, deren Löschen im Noth- 
hafen zur Ilavarie-Cirosse gehört, gleichfalls 
für Havarie-Grosse und 
Rule VIII. ebenso die Kost- und Monatsgelder. 
Beide Hules haben gleichlautend folgenden Zu- 
satz: „Ausgenommen, dass derjenige Theil der La- 
ndung, welcher in solchem Nothhafen zurückgelassen 
„wird, weil er nicht in der BeachafTenhoit ist, wieder 
„verladen werden zu können, oder weil das Schiff 
nicht in dem Zustande oder unfähig ist, ihn zu 
^transportiren, nicht zum Beitrag zu solcher Ila- 
„varie-tirosse herangezogen werdeu soll". 

Die Commission muss beantragen, diesen Zusatz in 
beiden Rules zu streichen; denn sie kann ihn weder 
für logisch richtig, noch für praktisch durchführbar 
halten. — Wenn die im Causal Nexus mit der Auf- 
opferung selbst stehenden Folgen derselben gleich- 
falls HaTario-Grosse sind , so können sie nicht abge- 
sondert von derselben , als etwas fUr sich Bestehendes 
behandelt werden, sondei-n bilden eben zusammen 
ein Ganzes, und so müssen auch die durch die Ha- 
varie-Grosse geretteten Interessen zu diesem Ganzen 
beitragen. — Sonst müssto man die Folgen über- 
haupt von der Havarie • Grosso trennen und käme 



somit auf den alten englischen Standpunkt zurück. 
Wenn die (iütcr wegen Beschädigung im Nothhafen 
zurückbleiben, so geschieht das nur zu ihrem eigenen 
Vortheil, und es ist nicht einzusehen, warum die an- 
deren betheiligten Interessen ihretwegen stärker be- 
lastet worden sollen. Kann aber das Schifl die Güter 
nicht wieder mitnehmen, so kann es entweder die 
Reise Uberhaupt nicht fortsetzen, dann fallen diese 
Kosten ganz weg, oder das Zurücklassen einzelner 
Tbeile der Ladung ist selbst eine mit dem Havarie- 
Acte in Causal-Nexus stehende Folge und daher (Ge- 
genstand der Havarie - (irosse oder das Schiff ist 
ursprünglich überladen gewesen, dann bleibt der 
Rheder verantwortlich. 

Wollte man die in diesem Zusätze enthaltene 
Bedingung ausführen, so mUssten bei jedem Einlaufen 
in einen Nothhafen, aus dem nicht die ganze Ladung 
wieder verladen würde, die betreffenden Kosten in 
der Havario-Grosse-Disiiachc besonders abgesetzt und 
über ein besonders formirtes Capital vertheilt werden, 
ein Verfahren, welches unfehlbar zu mancher Ver- 
wirrung Anlass geben würde. 

Selbstverständlich ist, dass die zurückgelassenen 
Ladungstheile nicht zu einer späteren Havarie-Grosse 
auf derselben Heise beizutragen haben. 

Art 71!f. Beitragswerth des Schiffes. 

Entspricht der Rule X., jedoch mit einem Unter- 
schiede: Der obige Artikel sagt, dass von dem Werthe 
des Schiffes am Ende der Reise abzuziehen ist, der noch 
vorhandene Werth derjenigen Reparaturen und Anschaf- 
fungen, welche erst nach dem Havarie-Falle erfolgt sind. 

Rulo X dagegen, dass ein Abzug gemacht werde, 
vom Werthe des Eigenthums aller derjenigen dasselbe 
beireffenden Kosten, tcclche erst nach dem Eintritt 
der Hacarie-Grosse entstanden sind. 

Denigemäas würde also der Kostonbelauf sämmt* 
lieber Reparaturen im Nothhafen von dem im Bestim- 
mungshafen taxirten Werthe des Schiffes abzuziehen 
sein. — Nun besieht aber zwischen den Kosten der 
Reparatur an einigen Orten and dem Werthe dea 
Schiffes an andern, ein solches Missverhältniss, dass 
der Fall eintreten könnte , dass nach Abzug orsterer 
gar kein Contributionswerth mehr übrig bliebe, was 
offenbar falsch ist. Die Commission müss deshalb 
beantragen , dass nur der am Ende der Reise noch vor- 
handene Werth der Reparaturen abgezogen werde. 
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3. ÄrtiM, tedehe evenhiM ru einm thmpnmiM mK 

den englischen Amchauwigen zu hrnuizrn wären. 
Art. 708;t. Freiwilliges auf den Straiulsetzen. 

Dirs wird im Deutschen Hantlelsgesotzbuche als 
Havaric-Grosse betrachtet, jedoch nur wenn die Ab- 
ufendung des Unta^fMge$ oder der KA mimg damit 
heewedtt leird. 

Rute ▼ sehlieMt m von der Hanrie-OrMM aus, 
Umtigslevs in Jh'frcff des ersten Pioikfe-i. 

Absichtliche Strandung ist in mancher Hinsicht 
in gleicher Lage mit I'raiigiii Die wirkliche Noth- 
wendigkcit ist in vielen 1 allen schwer zu ermitteln, 
und M kann riel Missbraach mit dem Ausdruck gc- 
tnebea werdeo, oud ebenso ist der wirkliche dMlarali 
vw r ur a a clite Sehftdeo oft aebver sn eoostetireii. 

Wenn daher dem Prinzip nach , eben wie bei 
Prangen Fälle vorkommen können, wo nach der De- 
finition der Havarie (i rosse iiiiliiugbar eine freiwillige 
Aufoj^ferung vorliegt, so glaubt die Coinmission doch, 
nm eme Binheit sn eireiobeo, in diesem Punkte nach- 
geben zo können, und dM lUB SO nwhr, d« schon bei der 
ersten Berathung des Bandetsgesetibiiehes der An- 
trag, Schaden durch freiwillige Stnmduug nicht iu 
Havarie-U rosse auf/.uni hmen , nur mit einer Stimme 
in der Minorität blich. 

Die Kosten für Abbriugung eines gestrandeten 
Schiffes gehöret! in allen Fällen zur Havarie-Grosse. 
Jsrt. 708%. Schaden durch Vertheidigung eines Schiffes 

gegen Feinde oder Seeräuber. 
Art. TOS,. Loskaufskustüii oMh Anbaltang dnrdi 

Feinde oder Seeräuber. 
Mach dem Deutschen Handelsgesetze Havarie- 
Grosse; in den iiules nichts darüber erwähnt. Die 
Commission schlägt vor, diese Punkte cur Berathung 
tsn bringen, hält sie Jedoch, wenn sich Widerspruch 
eidieben sollte, zu einem Compromiss für geeignet. 
Art710i. Schaden an oder Verlust von der Deckladung 

bleibt von der Havario-tirosso ausgeschlossen. 
Rulc I bestimmt, dass Werfen einer Deckladung 

Holz bei Schiffen, welche solche Deckladung 

in der betreffenden Fahrt usnnsmissig ftthren, 

Havario-O rosse sein soll. 
Wenn auch obige Bestimmung des Handclsgc- 
setzlmclis eiustiniiing aiigerionimcn ist, und auch die 
meistcti Gesetzgebungen eine ähnliche haben, so glaubt 
die Commission doch Torschlsgen su dürfen, auch 
die^ea Punkt eventaeU zu eoncediren; jedoch nur 
unter der ansdrOcUicben Bedingung, dass der Znsats 
angenommen wird : nur für solche Schiffe, welche ei' 
gettds für diese Fahrt construirt und eingerichtet sind, 
so iia.>-s dir Deckltdtmff keine ttusurordentliehe OtfiJw 
mit sich bringt. 

Art. 723. Beitragswerth der Fntelitgelder — >/> der 
Bruttoiracht. 
Rule X nimmt einen Abzog von */i >n. 

Da diese Annahmen nur auf Schätzung Ip^^ A1)- 
ZUges beruhen, welcher zu machen ist, um die un- 
gefähre Nettü-Frach'i, zu ermitteln, und da unser Gesetz 
selbst den Laudesgesetzen die Freiheit lässt, den Bei- 
tragswerth bis auf die Hälfte der Brutlo-Fracbt zu 
«rmMssigen, so beantragt die Commission, jedem Vor- 
schlage , irelcber za einer angemeinen Vereinbarung 
führen kann, zuzustimmen, vorausgesetzt, dass der 
Beitrags -Werth nicht unter der Hälfte der Brutto- 
Fracht iixirt werde. 

ArL 734. Uneigentliche Havarie-Grosse. Der Verlust, 
wenn bei einer nicht zur HaTarie - Grosse ge- 
bfingen Aufwendung von Kosten zur Forttetinag 
der Reise die Ladung im Nothhafen mÜTer- 
bödmet oder ein Theil derselben vorkauft ist und 
Schiff und Fracht die daraus entspringenden 
Ansprüche der Ladungs-Empiänger nicht befrie- 
digen können, ist über sftnuntliche Ladangs- 
F.mpfänger naioh den OmndsitMii der grosMin 
Havarie m vertlieileB. 
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Art 735. Auf gleiche Weise «fad die Anfenthalt«- 

kosten zu vertheilen über Schiff, Ladong und 
Fracht, wenn das Schiff während der Reise wegen 
Embargo, Blokadc. .Vusfuhrverbot odersonstigei 
Verfügung von hoher Macht in einem HÜlcii 
liegen bleiben muss. 
Die Commission beantragt, diese Artikel zur 
Sprache zu bringen , um wo mSglich eins Verein- 
barung darüber zu erzielen, event. aber darin zu 
willigen, dass sie in der Vorlage unerwähnt bleiben. 

i. AfHM, wdOe in beiden UMem Reiche Gdimm 

haben, in den Etiles jedeeh nicht genannt sind, mg ' 

daher nur sur Bestä^gnng zu erwähnen, 
Art. 706. Die Verpflichtung, von einem gerettstsa 
GMenstaude beistttraffen, wird nur dann nu 
aufgehoben, wenn er in späterer besoio«« 
Havarie ganz verloren geht. 
Art. 708. (irosse Havarie liegt vor 

1) bei l'eberbordwerfen , Kappen, WegscIineideD, 
Schlippen. liulc 11 giebt in Uebereiustimmong 
mit dem Deutschen HandelsgesetzbnAe n, 
dass auch die in Folge des Werfens Tenn<> 
sachten Schäden Baeme-Orem sind. 
3) bei l'eberladen in Lcichter>F*bnevge zsr E^ 

leiclitcrung des Schitfos. i 
7) Kosten der Ansi. iiiiiiiing der nr Hnvarie^inisN 

betuithigten Gelder. 
Art. 7jr>. Zur Havarie -Grosse tragen nickt bei, aouer 
etwa dafUr gemachter Vergfitang in Uaism- 
Grosse — Knegs- and Mnnd-Vorrttthe, Hse« 
und Effecten der Mannschaft, Beiseeffisctsn d«r 
Passagiere. 

Art. 730. Prticht des SrhifTcrs, die Aufmachung dir 
Dispache ohne Vorzug zu veranlassen. 

5. Artikel, welche hier nicht in Betrag kommem, dem 

sie enthalten entweder iwr Erläuterungen | 

Art. 703. Begriff der Hantri« particalaire. 
Art. 704. Havarie - Grosse ist nicht nasgeschlotMin, 
auch wenn die Gefahr dorch Verschtttden b«> 

beigefülirt ist. 
Art. 7<n . Anspruch auf N'ergiitung in Havarie-Gross» 

wird durch spätere besondere Havarie eo ipso 

nicht aufgehoben. 
Art. 709. Besondere Havarie sind: 

1) Kosten fBr Anschaffung der in Folge Is- 
sondcrcr Havarie erforderiichen Oetdir. 

2) Ueclanie Kosten. 

Art. 718. Verl licilung der Havarie-Grosse über Sfilnl, 
Ladung und Fracht 

oder An^Uhnmgiieelimmnngen. 

Art. 110. Nicht vergütiiugshcrechtigt sind 

2) Verlfiste an (iülern, woriabcr keine Con- 

nossemente ausgestellt sind und Manifest 

und Ladeboch keine Auskunft geben, and 
9 Kostbarkeiten, Gelder und- WerthpspiefC; 

welche dem Schiffer nicht gehSrig benicliMt 

sind. 

Art. 122. Hcitrogsflicht f&r fcwoilBne aber wieiar 
geborgene Güter. 

Art. 7S4. Abzug vom Beitragswerthe wegen For- 
derungen aus einem späteren Nothfalle. 

Art 126. Der Beitrag für nach dem Unfälle vo^B^ 
endigung der Heise gänzlich verlorene (iegen- 
stände geht auf die übrigen beitragspflicbtigeu I 
Gegenstände über. 

ArL 131. Regeln flir die Anfmachung der Oispacfae. 

Art 13». Zu steDead« Garantie Ar dieBeitrilgedM 
Schiffes. 

Art 133. Pflicht dee Schiäers, die Güter nicht ektt 
auszuliefern, all Üb deren Beiträge eiohar gs* 
stellt sind. 

Alle diese Bestimmungen sind theils natOrlicbe 
ConaaqaenscB der Mitteilten Grundsätze, thsiu 
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ntiialt«D d« VeirftlgaiiRen, derwi FwMellaiii; f&glieh 

den Landesgesetzen überlassen bleiben kann , ohne 
die Einheit eines internationalen GeüeUüs zu ge- 
fiihrden. 

6. Artikel^ welche in den JluJes ebenso heiffimmt itind. 
Art. 709. Schaden durch Prangen ist keine Ilavarie- 

Grosse. Rule VI ebenso. 
Art. 717. Vergütung für eDtgaogeae Fracht ßol« XI. 
Art 7S0fl2L Bntngiwertb d«r Lftdang. Rai« X. 



B. Di« Bulee betreffend. 
JMe 2, //, V, VI, VII, VllI, X und X/ sind schon 
in den Torherg«h«aden Bemerkungen besprochen 
worden . 

JM« III. Schaden an Sohifi und Ladung durch 
Löschen eines Feuers ist Havarie-Grosse. 

Jünit IX. ScLüden an der Ladung durcli Lüscbeu 
im NotbLalcii soll niclit als Havarie- Grosse zu- 
]ildg Min, falls solche Ladaog «D der Stelle 
nid n der Art gelöscht wird, wie e« in •olebem 
flnfea bei nicht in Seenoth befindliehen Sohifiea 

gebräuchlich ist. 
Beide Rules bitnniueu mit uusereu Usancen über- 
ein und bedürtL'n daher keitier weiteren Erläuterung, 
namentlich wird auch in Deutschland nur Schaden 
durch eilfertiges Löschen, wenn solches zur Rettung 
von Schiff and Ladung eirfturderlich ist, in Havarie- 
Otwae gebracht. 

Buk IV. Schaden durch Kappen von KundbOlsern, 
welch« frSher durch Seeunfälle gebrochen sind, 
wird nicht in Hararie-Groase v«rg1itet. 

Die Commission empfiehlt diesen Satz zu noch- 
maliger Erwägiiiifi , da doch Fälle vorkommen, in 
dcueii solchos Ka|)[)cn nach dorn Fundamental-Grund- 
aatze der lluvane-tirosse wirklich als solche zu bo- 
hendeln und da das Qeknppte doch immerhin im 
AngentaUcke des Kanpens noch einen nicht anbe> 
irichtiiehen Werth nnben kann, namentÜch wenn 
Segel und T.-iuwerk mit den gebrochenen Rundhühern 
weggekappt werden. — Sollte indess diese Krwaguug 
keine Berücksichtigung finden, so empfiehlt die Com- 
mission auch in diesem Punkte nachzugeben, um 
möglichst eine Einheit zu erzielen. 

Schliesslich werden die Anträge und Vorschläge 
welche die tJomniission für notbwendig hält, um den 
Rulcs die Vollständigkeit zu gehen, welcher sie be- 
dürfen, uui als (iruiidlagü lür ein internationales 
(Jesetz dienen zu kunnen. nochmals kurz wiederholt. 

Die Commission beantragt, den 11 York Rules 
folgende neue hinzuzufügen : 

1 . Den Wortlaut des Art. 708 des Deatsdieii Uudelage- 
•itzbuciiei, weleber als erste Bei« die SpilM la 

stellen ist. 

2. I)>'n Wortlaut des Art 105 glslch dsHMif sls swsiteBel« 

folgen zu Sassen. ' 

3. Den V.Tt;ii-.::ni;sw('rth aufgeopferter OCflMSUllde dST 
Ladung belniltend (olKende Rate: 

Die VerffUtuDg far aufgeopferte GOter geichieht 
analog der Uefttimniuii^ Uber den Beitragswerth der La- 
doDC, nach dem wirUicken Hsttowerthe gleieher Guter 
in derselben Onaltltt oad Beschaffeekcit am Ende der 
Bsise. 

4. Den Werdant d«s Art TWontsr dieRal«B antenshasB. 

Die Commission beantragt forner, dass dio Ila- 
varie-Grosse-Commission des Havjftvereins Uber fol- 

§ende wichtigen , einer einheitlichen Regulirung be- 
ürftigen Materien in Berathung trete, und wenn 
eine Vereinbarung darüber zu erreichen i3t, das Ue- 
Bultat unter die Rules aufgenommen werde. 

1. Die liestimmunx dtm VergütunKswortlics der vom Schiff 
nnd Inventar anfgeopferten GeKensUindp , namentlich mit 
Rocksicbt aaf die Uedontnng der Taxe des Scbadeiu and 
auf die Abzüge wegen üntw^cbied teischen He« ul 

Alt. (Art. 711 tt. 712.) 

5. Ol« OtenssB des Piandrechts der ▼ertBtBngsbeiedtlgtsB 
m Sekiff waA Xddug. (Art. IffT. 



8. Die pertönlicbe Veipfliehtac rar EaUrfchlattf tsb Ha« 

varie-Grotse-Heitrigen. (Art. 728.) 
4. Die Aufaahmo des Schadens darcb Vertheidigung des 
Schiffes gegen Feinde und Sceriuher and LoskaufsEostisn 
vnn Schiff und Ladung nach Anhalten durch Feinde cdST 
Seeräuber in Havarie-Grosse. (Art 708,,.,. > 
6. Die sog. uueigcDtliche ilavariegrotse , niiuilicb: 

1) Die Vcribcilung der durch Schiff und Kracht nicht 
gedeckten Anspreche von Ladnngsbothcili^'ten aus 
eiaem belmft Deckung der Kosten cur FortseUung 
dsr Asise ae%enseNBeaea Bedamibiiefe sirfMia 
nad LadoBC oder ausssflthitei Tsrkaalis tm La> 
dangstheilen, Ober s&mmtlicbe Ladoanempftnger 
nach den Gnindsttzen der grouea HsTune. (Art 734.) 
S) Die Vertbeilung der Anfentbaltskosten des Schiffes 
in einen Hafen, in dem es wegen Embargo. Blokade, 
Ausfubr%-erhot oder anilercr Verfügung yoD hoher 
Hand hegen iiiu';? , über Schiff, Fracht und 

Ladunc nach den Ciruisiis^itzcti dor grossen Havarie 
(Art. | 

6. Die .Entnahme des Scbadcus durch Kappen der Deber- 
reste von durch äeeunf&Ue gsbroclieaaa BoadMISsn In 

Havarie-Grosse. (Rul'< IV.) 



Endlich stellt die Commission hinsichtlich der 
York Rules folgende Anträge : 

1. Die Nicbtai^nahme des Schadens durch freiwillige Stran- 
dung in Havaris Oi esse etenineli — «OMsdiieB. (KaleV. 
Art. 708,.) 

S. Die AeiiietaM desSAadeas dacA U^rboidverfen von 
DeeUadttiifs» Bote in Fslirtm, wo solche Deckladooc 
gebrftncblicb ist, in Havarie »Oroise ebenfalls eventaell 
zu concediren, jedoch niur wean der Rule der Znsats 
binzngefagt wird : jedoch nur bei solchen Schiffen, welche 
eigenas fOr solche Fahrt constniirt nnd eingerichtet sind, 
so dass die DeckladunR keine ausserordentlichen Go- 
f.ihr.ju Ulli rilch IjniiL't ibiiüc I., .\rt. 7H,»,,) 

3. iK ii trl' ii tibi'itciid. fi ktiten Satz der beiden Rules VII 
und I Bi sthruiikuug der Vertheilung gewisser Beth* 
haleukustuu lu Uavariu-Grossc) xa streichen 

4. Die Rnle X za trennen, und jedes Interesse, Schiff und 
Ladung besonders an behandeln, und zwar wie folgt: 

Ole ladeat Ulf» M ait des «iildichen Netto-Wertli 
der GMsr an Eaes lerBeiso, uatar Absug aller Kostea 
welche far dieselben nach dem Unfälle ergangen sind. 

Das Schiff trftgt bei mit dem wirklichen Werthe des* 
selben am Ende der Reise unter Abzug des noch vor* 
handenen Werthes derjenigen Reparaturen und Anschaf- 
fungen, welche erst nach dem Hävsrio-FaU Otfolgt sind. 

l>ie Fracht trägt bei mit V» der BmtlO-Fracbt («tob» 
tualitor V» zu concediren). 

Zu diesen sAmmtlichcn i3( i!r;»i7s-.vf'rthen sind dann h 
die in Havarie • Qroase für aufgeopferte Gegenstände 
csmaehtoa TeigBiaagen liiM«M|en. 




1. 



W^(^ wi^idmmm Brfahrmgen maeMen Sie i» 

Betreff des Luotswrsnui und : war in di u l erschii di nt-n 
Ländern, und ica.s halten Sic spesieU vom lümsloots- 

tcescHt' Ist die f'nic Ckmoimm mü ds» AeOtfmiäwfte» 
Lootsen envünschii' 

Also lautet die /svult'te der Fragen, welche der 
Havigationslehrer ür. W. Döring in Papenburg als 
Sekretir des dortigen Nantischen Vereins im April d. J. 
an eine grosse Anzahl Schififfahrtsbctliciiigter 
richtet hat, um für eine zweite .\utlage dos von ihm 
herausgegebenen Büchleins. ..Der Befrachter", neues 
Material zu bekommen. Wenn man auf das Wort 
„unliebsame" den Nachdruk legt, so gewinnt es den 
Anschein , als ob auch in Bezug auf das Ems-Lonts- 
wesen möglichst missfällige Aeusserungen gewünscht (?) 
' werden. Obgleich eine solche Tendenz damit nicht 
zum ersten Male in dio Erscheinung treten würde, 
so darf man doch wohl firagen. ob sie sich für den 
Zweck eines Büchleins eignet, welches nicht der Be- 
sprechung Torttbergehender Tageefragen dienen, son* 
dem dauernd bedärftigen Schilfern und Ferfrachtern 
Auskunft ortheilon will. Wollte der Fragesteller in 
der neuen Auflage seines Buches eine Aufzählung der 
ihm etwa uiitgetbeüten — wir wollen einmal an- 
nehmen — wirklichen Mängel des Emslootswesens 
nunJ}e8tengeben, eo würde er damit doch aieherlich 
V«at ieetiia Immmeiit dem vir Mtien voram, dMs 
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er solche Bfftnge) alsbald zur Kenntuiss der Lootsen- 
direction briugen, und dass diese letztere deren Ab- 
Btellang ohne Zweifel sofort beschatten wird, wenn 
die AusfBbrong innerhalb der Grenten ihrer Befagniss 
und ihrer Kräfte liegt. Einen bleibenden Werth für 
das erwähnte Büchlein würde es dahingegen sicher- 
lich haben, wenn demselben auszugs weist; die für 
den Schifitsführer wissensMertbeu gesetzlichen Bestim- 
mungen und Verwaltangsvorschrifteo mlwt Tarif de* 
Lootow««6i» nnveileibt würden. 

Wir lanen not indes« die anfgestellte Frage m 
einem gegebenen Aula^s dienen, dfie geehrten Leser 
dieses Blattes durch Mittheiluugen entsprechender 
Thatsachen in den Stand zu setzen, über das Ems- 
lootswesen sich selber ein Uitheil zu bilden. Um 
einen richtigen Gesammtcindruck von dem grossen 
Nutzen deeeelben cu geben. mUwte man die lange 
Vorgesohiehte desselben JanHbnnderte hindureb ver- 
folgen. Für den Rautü <1. Hl. miiss es aber genügen, 
Einiges daraus zu erwalmen. Im .lahre 1707, um 
damit zu beginnen, emanirte dir Fürst Christian 
Eberhard für die ,zu Lootsen tüchtigen Männer der 
Insel Borkum" eine Lootsenordnung, nach «elcher 
aber, wie berichtet wird, niemaU Terfahren worden- 
ist Den Borknmer Pnebem wird wohl die völlig 

friii Jhu-Knni'j in tler Ausiil)ung dee Lootsengewerbes 
besser zuj;f>,a^t luibeii, als die EinfSgung in irgend 
welche Orpiini.sation. denn sie waren als blosse l'ischer- 
lootsen eher im Stande, aus den obwaltenden Um- 
Btändeu Nutzen zu ziehen. Das Schifffahrt treibende 
Pnblikam dahingegen scheint bei diesem freien Spiel- 
Yann #Br Angebot und Nachfrage nicht besonders 
gut gefahren zu sein. Wenigstens sah sich dip im 
Jahre 170? in Emden errichtete Chinesische Handels- 
gesellschaft genöthigt, sich ihr eigenes Lootsencorps 
zn halten. Der Name eines Lootsen that aber nichts 
rar Sache; derjenige, welcher Lootsendienste leistet, 
tUM mit den Fahrwasser vollkommen vertraut sein. 
]^e solche Yertraatheit lässt sich aber nur erwerben 
durch fortgesetzte Thätigkeit auf dem betreffenden 
Reviere, wie sie der alle Gaten durchforschende 
Fischerheruf und noch besser der Lehrlingsdicnst bei 
eiueni geordneten Lootswesen erfordert. Den Lootsen, 
nit welchen die Ouneeiiche Handelsgesellschaft «telk 
»dbsi SU helfen onteniabm, fehlte die gehörige Ue- 
bung und damit die ausreichende Befähigung. Mit 
einem gewissen Nachdrucke wird in der (jcschichtc 
hervorgehoben, dass eines der Comiiagnieschifle durch 
Lootsen auf Strand gesetzt sei. Inzwischen triebM 
vorzugsweise die Borkumer Fiscberlootsen ihr vnge- 
bundenes Gewerbe ruhig weiter, ihre Dienste, so 
hoch es eben ging, verwerthend, und unbekümmert 
darum, ob die verlangte Lootshülfe rechtzeitig ge- 
währt wurde oder nicht. Die zu Tage tretenden 
Missstündo wareu bedeutend genug, um eine Rege- 
lung von Seiten der Behörde als nothwendig er- 
scheinen SU lassen. Wir finden, dass im Jahre 1782 
in Berlin wiederum eine Lootsenordnung Tollzogen, 
und dass in Folge derselben in Emden für Ostfries- 
land eine sog. Pilotago-Comniissiou errichtet wurde. 
Wie früher die fürstliche Ordnung Nichts ausgerichtet 
hatte, so brachte auch jetzt die königliche Commission 
Nichts zu Stande. Ein geordnetes Lootseuwesen er- 
fordert eine tiichtige Mannschaft, eine Anzahl see- 
fähiger und in jeder Beziehung tcohlatisyerästeier 
Fahrzruye und dazu ist vor AUcm Geld nüthig. Hiermit 
wur aber die Commission nicht ausgestattet; wegen 
mangelnder Fonds, müssen wir annehmen, kam das 
Lootsencorps selbst nicht zu Stande, und die Sache 
blieb wie sie vorhin war. Bei dem Uebergange Ostfries- 
lands ana der Pkeaaiiachea in die Hannov. Oberhoheit 
wurde in 8 37 des swisehen Hannover und Preussen 
ab^'eschlossenen Emsschifffohrta - Vertrages Han- 
nover die Verpflichtung auffliegt, für die Einrichtung 



eines geordneten Lootswesen« ^Uf der Ems zu lomi. 
Die Ilannov. Regierung wollte Wiederum am liebitMi 
durch blosses Reguliren die Sache beschaffea. D\« von 
ihr alsbald ins Werk gesetzten Vorhandlungen betrafea 
die Einführung eines Tarifes , dessen Ilölie di« F,m4et 
Kaufmannschaft dem ganzen Project gegenüber eine 
entschieden ablehnende Haltung einnehmen Ujst 
(1S23 — 28); oder es handelt sich um die AusstattuM 
gewiner Personen mit ausschliesslicher Gewerbe-B«. 
nqpliN, wobei die Rivalität zwischen BoriLoner nnd 
Emder Lootsen eine Roll« spielte: oder endlich um 
die Eillfllbning eines Zwanges, welchen man in Emden 
fUr nnentbehrlich hielt (183.'j— 38). Obwohl die Re- 
giorung sich mit demselben noch nicht befreunden 
konnte, verfolgte sie doch die Anschauung, dass dat 
Lootswesen finanziell auf eigenen Füssen stehen, oder 
wenigstens von den dab« sukftchst BetheUigten allein 
unterhalten werden müsse. Als sie nimHeh einssh, 
dass Besseres nicht möglich sei, forderte sie den 
Handeissfund zu Heitriigen auf, und im Jahre 18;i5 
btolite auch die sog. Uevisions-Commission in Havarie- 
Sachen zu Emden aus ihren Mitteln für die Kostea 
der Lootsen-Einrichtung Ü. 1500. — disponibel. Mit 
dieser Snmme Icoante indess eine genttgende Einrich- 
tung nicht getroffen werden, nnd die Regierung, 
welche daraufhin den Euider Lootsen die ausschliess- 
liche Berechtigung beilegen sollte, bestand darauf, 
dass wenigstens 3 Sclutle für den Betrieb auszurüsten 
seien, und richtete au die Emder KaufmaonsciuA 
die Aufforderung zu weiteren Bewilligungen. Letitere 
erklärte ihr UnvennSgen nnd betonte augleich sach- 
drücklichst, dass ohne staatiiche Unterstützung ein 
Kmslootswesen nicht bestehen könne. Hierauf erfolft« 
zu Anfang des .Jahres 1838 der Boscheid, dasi da 
Kosteupunktes wegen die AugelegiMihoit auigsieUt 
werden müsse. Die Sache ruhte jedoch niciit; dst 
Bedürfiiiss machte sich fort und fort gelteud, wd 
fährte zn neuen Anträgen an die Regierung. Im Jthn 
1846 erklärte dieselbe, dass sie mit dor Einrichtung 
eines geordneten Lootsweseus bis dahin warten wolle, 
dass eine bessere Verbindung der Emshiifeu mit dem 
Innern rJeut;>chlands horgostcllt sei. Die Emder Kauf- 
mannschaft, welche an dea übrigen Uafenplitiea 
nur geringe Unterstützung fand, Hess sich aber dsilil 
nicht abspeisen ; sie wiederholte ihre Anträge ton 
Zeit zu Zeit und ging, als auch die Schaftnng einer 
bloss iirovisorjscheti Hinrichtung mit Miethsfahrzeuge« 
von der Regierung abgelehnt wurde, im Jahre 1849, 
wo die Blokadc von Elbe, Weser und Jade den 
Schififahrtsvorkehr auf der Ems erheblich steigerte, 
anf eigene Hand vor, indem sie zwei Fahrzeuge mie- 
thotc und mit kundigen Leuten bemannte. Auf des 
Antrag, den enU>tehonden Ausfall zu decken, üb«* 
nahm die Regierung zunüchst bloss für den Monat 
Juni, sodann auch für die beiden Monate Juli uod 
August, uud als dieser letztere eiueu Ueberscbo» 
lieurte, endlich auch die Deckung des Bestes da 
pro Mai verbliebenen Ausfalles. In Gemeinsobait mit 
dem Maf^istrate beantragte die Emder Kaufmannschaft 
nun aufs Neue die Einrichtung eines festen Loots- 
Wesens auf Staatskoston ; allein die Ucgioruug wünschte, 
dass eine Privatgesellschaft unter staatlicher Aatsicht 
die Sache in die Hand nehme. Volle 10 Jiüire sollten 
nun noch wieder nöthig «ein, um die amfassendsa 
Verhandlungen, hei denen der Name eines SehoinasaB^ 
der auch mit der lUgriindimg dieses Blattes engvw 
knüjjft ist, nicht uiuiw;ihni bleiben darf, zum Ab- 
schlüsse zu ljriii;;cn. l'^s galt festzustellen, inwieweit 
durch Einführung einer Schiftfahrts-Abgabe (Zwang»- 
Lootsgeld) sowie durch staatliche Beihiilfen dem Insu* 
tute eine gewisse Einnahme so saohem •Ai}iBwiew«itdüi 
Regierung bezw. das PrivatkapHal fttr den ev. AnsftD 
einzutreten habe und wie die Verwaltung gebandhabt 
werden solle. Unterm 25. Aug. 1858 wurden eodhcb 
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die Statuten genehmigt, welche noch heute die Grund- 
luft dar fimuMtsgesellschatt bUdan. Die Bagierung 
zuhe ram Anlage - Kapital zinslos auf 10 Jahre 

45 0f)0 und eine gleiche Summe wurde durch 
ActienzeichuuDg aufgebracht. Zugleich bewilligte die 
Regierung auf 10 Jahre eine jährliche Bcihülfe von 
Jk 2400 unter der Bevorwortung, dass während der j 
Dauer dieser Beihälfen das Actienkapital nicht höher 
ab mit 4"/« rantoat «erden dürfe. Bei eventueller 
Liquidation sollte der Einschuss der Regierung dem- 
jenigen der Actionaire uachstehcn. Die Verwaltung 
des Lootswesens wurde unter gewissen, die Ausführung 
jedoch nur wenig beengenden Beschränkungen, einer 
Direction Ubertragen, welche aus freier Wahl der 
Handelscorporatiouen zu Emden, Leer und Papen- 
burg henrorgin^. Nach ihrer Constituirung ging die 
Direction sogleich an's Werk, die fiir den Betrieb I 
arfordcrlichen Schiffe hauen zu lassen, und sich ein 
kundiges Luotseupersüual zu sichern. Im Herbste 
das Jlüires 1850 wurde mit der Gewährung von Lootsen- 
hfilfa Seitens der Gesellschaft begonnen, und am 
1. Febr. 18€0 war die ganze Einrientung TollstAndig 
beschafft; doch nicht vor dem 1. Juli ISrK) konnte ' 
der geregelte Betrieb eröffnet werden, da erst durch 
das Gesetz vom 10. .luni 18*)0 der Lootszwang auf 
der Ems eingefühlt wurde, auf dessen Grundlage die : 
Oesellschaft zu Stande gekommen war. Diese Warte- 
xait, während welcher die Ausgaben für das Material 
und Personal den Betrag des eingekommenen fiviwillig 
gezahlten Lootsgeldes um mehr als 8<XX) über- 
stiegen, bildot das letzte Glied in der laugeu Kette 
von Hindei'iiisseii , -icii diT hHiinchtutig des 

Emslootswoseus entgegengestellt haben. Dem so lange , 
schmerzlich entbehrten und unter so grossen Wehen 
in die EnchainsD^ getretenen Institute stand noch I 
eine scbmeRensreione Jugendzeit beTor. Doch wir I 
wollen die seitherige Wiiksanikcit der Kms - Loots- 1 
Gesellschaft iu emeui zweiten Artikel darzustellen 

aaebm. 

Ueber Kessel-ExplosiOMII. 
Ala Beweis, welche anerkannt aeMnsreiche Wir- 1 
kang eine von witWeli tficbtigen Faehienten geföhrte l 

Eesselinspection hat, wollen wir den Beric lit ilus Vor- 
fitandes einer anerkannt guten Gesellschaft lu Amerika 
geben, für die Monate September, Ootober, NOTOmbar 
und December 1875. 

Die Anzahl der Besichtigungen , welche während 
dieeer Uonata ausgeführt wurden , war 6103 . Die An- 
zahl der nntersneliten Keasel war 1 1 853 ; innere Unter- 
suchungen 3()r)3. äussere 11 3'2(). Die Druckpumpe 
wurde in KXJl Fällen angewandt, meistentheils nur , 
bei neuen Kesseln. Die Au/.ahl der uiaugelhaftea 
Kessel, Schwäche und schlechte Stellen einge- 
rechnet, war f>*>S7. Von diesen waren JlöS als ge- 
iahrroU zu bezeichnen, welche sofortiger AbhttUe oder 
Aufmerksamkeit bedurften. Diese Anzahl erscheint 
sehr gross zu sein, bedenkt man aber die Anzalil 
der Kessel, welche revidirt wurden, so scheint es 
nicht so aussergewühnlich. Ks ist gar nichts Ungewohn- 
lifidiea, einen Kessel zu finden mit gebrochenen Steh- 
bolxen oder mit gelockerten Verbindungen , deshalb 
ist noch immer nicht eine Explosion mit Qewissheit 
▼orauBzusagen, aber jedenfalls befindet sich dadurch 
der Kessel in Gefahr, ein solchaa Ereigniss hervor- 
zurufen. Ein Riss z. B., welcher iu der Richtung der 
Miete von einem Plattenraude in der Nähe der Feuer- 
fläohe, durch einen übergesetzten Flicken i-oparirt ist 
(wedier das Lecken zwar verhindert), bringt den Kessel 
sdion in gefährlichen Ztistand, und so giebt es viele 
fDr Nichtkenner höchst einfache Zustände, welche 
einen Kessel in gefahrvollen Zustand bringen können. ' 
Unter den gefahnoUen Stellen waren 279 an | 
Fenenngan, wildio ihre Fonn verftndert, und in | 



schlechter Beschafl'cuheit waren. Von diesen waren 
85 unbedingt höchst gefahrvoll. Brüche waren 
458, wovon 101 gefährlich. Blasen in Folge schlechter 

Platten Blf). wovon W gefährlich. In 740 Fällen war 
der Steiuansatz zu stark; in einigen Fällen war 
der Stein so dick, dass die Keasel in der grössten 
Gefahr sich befanden, zu verbrennen, wenn es nicht 
bereits geschehen war; 133 dieser Fälle wurden als 
gefahrvoll bezeichnet. Von Bekrustnng und Abschälen 
932 Fälle, wovon IIA gefährlich. AeusserlicheCorrosion 
31S, wovon 0? gefährlich. Innere Corrosioii 17G, wovon 
3ü gefährlich. Mangelhafte Wasserstandszeiger 257, 
wovon 44 gefahrlich. Mangelhafte Aasblase-Vorrich- 
tungen 81, wovon 30 gefährlich. Ueberlastete Sicher* 
heitsventile und solche, welche in aehlecbtem Zn- 
stande waren, 166, wovon 58 gefährlich. Mangelhafte 
Manometer 715, wovon 132 als gefahrbringend be- 
zeichnet wurden. Die Abweichungen von einem Nor- 
mal-Manometer betrugen —40 bis +70 'S. Die Ab- 
weichungen von —5 bis +12 oder 15 ST waren sehr 
zahlreich. Dieses scheint beängstigend fiir die un*^ 
zuverlässigen Manometer, wenn dieselben nteht revi- 
dirt werden und vcniaclilii^sigt bleiben. Wirklich 
put gemachte .Mununii t.. r wurden selten in solchem 
Zustande gefuiidtn, üis jetzt wurden liier -iU) lulle 
constatirt, wo kein .Manometer an den Kesseln war, 
und zwei dieser Fälle sogar an Kesseln, welche mit 
hohem Druck arbeiteten. Ueber Mangel an Wasser 
wurden 49 Fälle, wovon i\ gefährlich, vorgefunden. 
Gebrochene Stülihüken und lose Verbindungen 114, 
wovon ü4 (gefährlich. Sofort veiworicno Kessel 33 
Stfick. 

Dieses ist also der Bericht einer wirklich guten 
Gesellschaft, und bedarf wohl kaiaer w«taren An- 
merkung. Für dieieaigan Herrea. waleha s. B. die 
Angaben Uber die Prttfungen derMaooneter ab nieht 

so gefahrbringend halten mögen, und deren Unrich- 
tigkeit, welche leider an der grössten Anzahl der- 
selben beobachtet worden ist, doch noch etwas be- 
zweifeln, will ich noch das Folgende zufügen. Im 
„Engineering" wtu^en früher die Prüfungsresultate aus 
verschiedenen engliaoben Städten, wo eine Auaatel- 
lung dieser Apparate stattfiind, mitgetheiH Naeh- 

dem ein Fortschritt in der (Kuiauigkoit derselben be- 
merkt war, wurde diese V'orotlontiichung eingestellt. 
Augenblicklich wird nun diese Veröffentlichung wieder 
aufgenommen, da sich nämlich gezeigt hat, dass von 
100 in der KönigL Landwirthschaftlichen Gesellschaft 
xu Birmingham ans|estellten Manometern, welche 
doch sicherlich durch ihre Genauigkeit glänzen sollten, 
nicht mehr als Stück richtig befunden wurden, 
wahrend die andern einen Druck von 50 Ä, wie er 
mittelst Quecksilbersäule ermittelt wurde, mit 43J 
bis ÜO 9 anzeigten. Fast die Hälfte der Mano- 
meter saigta 4 bis 5 W zu viel an. Die kleinen Ma- 
nometer von 4 bis 3 Zoll Durchm. zeigten sich, wie 
zu erwarten stand, weit unrichtiger als die grossen. 
Die oft sehr abweichenden Manometer ein und der- 
selben Firma lassen darauf schliessen, dass diese 
Apparate von den Fabrikanten gar nicht {HFObirt 
werden, bevor sie die Fabrik verlassen. 

CBeUus Mgl.) 

Dia Ghanangar^BciMdHiim. 
I. Qeaahlehtltoher v*rUuf der ■avedMoa. 

(Fortsetzung.) 

Die 7637 Ihlc- Kiilirt vom Cap der gntcn 

Hoffnung bis Melbourne halte vnn 187.1 December 17 bis 
1874 Marz 17 gedauert, und wie augedeutet, das Schiff 
vielfach strapazirt. Aber auch ohne Bttcksicht auf die 
nothwendiK gewordenen Repantaren bot Melboene, die 
■10 Jahr alte, Hamburg an Einwohnerzahl rrreichendr, 
Überaus reiche und prächtig gebaute Stadt, die ein Drittel 
ihrer jihritchea Bakänlte fUr UntecTfektsiwacka Qoni) 
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veransRabt, Veranlassung genu« zu läupcrem Anfenthalt. 
IMe nnt ersten KriU't'Ti besetzte Universitilt — Schwiltzer 
werden sanft aber sicher MSgescbieden — nabm naittrlich 
ftiMben Anttaeil an den BetalUten der Expeditton, welche 
kter ihre Semmhiagen oidaeto, Entbebrlicliea ae«h Huse 
eaadte, Abginge enetite md eidi iiberell nee anartatete; 
Streififlge in'a Land fahrten in den Minendi^trict Bellarat, 
nnd wird dabei die Goldgewinnung in anschuulicber Weise 
geschildert. Endlicb geht es April I weiter nach dem, 
nie 8piy aeint, schönsten Hafen der Welt, Port Jackson*) 
wo ApM 6 io Darling Harbonr vor Sidncy geankert warde 
n einer Tolle 9 Monte danemdem Baat, welebe an ter* 
■cbiedenen Ansflflgen ln*fl Land, FIscbattgen a«f den Para- 
nattnflu^''' i to. benutzt wurden, und deren Schilderung mit 
einer Geschichte der von Sidney aus begonnenenKolonisation, 
Anstraliens abgeschlossen wird. Am 8. Juni wurden die 
Anker gelichtet nr Fahrt qaer ober die Australische See, 
deiea «e^idie fflillle daa Tiefbecken „Thomsons-Tiefe* 
■dl IkSta bis zn 2600 Faden bildet, w&hrend die östliche 
Seite sehr flach ansteigt, bis Wellington Ilarbour an der 
■ Ostseite der Cookstrassc uach vielen Filhrlichkeiten — 
anch ein Mann beim Lethen Uber Bord verloren — am 
28. Jnni erreicht wurde. Der Meeresgrund in dem Tief- 
beeken war Schlick, die Waasertemperator anter 33*> F. 
(beiBilie 0* B.) an der OheriUehe 64« F. (14« R.), wo- 
gegen auf den seichten Stellen ftsttkb TOm 168* Ost der 
Meeresgrund nackter Fels war bei steiffender Boden- 
Temperatur, deutlich die Gewalt der arktiischen Meeres- 
strömungen verrathcnd, wie die Störnie hiiiK"* der Neu- 
aeelttndisclien Küste Zeugniss ablegen von der Wiith der 
polaren LoftstrOmangen, «eiche die 3000 Fuss hoch steil 
ana den Heere anfragenden Klippen an Cap Farewell 
(bedentungiTOller Käme!) nrntosen. 

Diese Fahrt von Sidiiey nach Wellington hatte neben- 
bei den ]it .ikti-chen Zweck, dass durch eine Mense ge- 
nauer GruiKlpeilunpen auf Wunsch der Regierungen von 
Australien nnd Neuseeland erwiesen wurde, dass eine 
Kabellegnng dorch die Anstralische See, deren Boden 
grOsstentbeils au Sand nnd Schliek iMsteht, recht woU 
ansfQhrbar sei, wenn anch der 8eeboden an der SstUehen 
Seiti" ein starkorcs Kabel erfordern sollte. 

Der Aiifenthali in Ni ii-e, l iinl dauerte we;;en schlechten 
Wetters nur kurze Zeit, so interessant auch, was Land 
und Leute anbetrifft, der Kontrast gegen das nur 1100 Sm. 
entfiemte Festland von Aoatralien ist. Nenseeland ist 
entschieden valkaniseben TTrsprangs , voll heisaer Quellen, 
oft in iiiiclister Niilie der Oletscher, fortw.1hr»Mid beunruhiRt 
durch Krilbelteii, das Klima feucht, stürmisch, das I,an<l 
meist dicht bewaldet, alle-; in neradem Ge>;cnsat7.e zu 
Anstralicn , dessen Ureiiiw<ihner obendrein von Negeni 
abstanmen, wahrend die Neuseeländer der polynesischcn 
Bace angehören. Man vemmtliet nach, dass Neoseeland 
nrsprflnglirh fett mit den nördlich belegenen Inseln, der 
Kornadec-drnp]!. dm Freundschaftslnscln und Fid«rhi- 
Inseln lusatninentieliiiiiu'en habe, iloeh vereitelte stürmisches 
Wetter die AusfflhriinL; der /um lleweise beabsichtigten 
Lothangen. Desto reicher war der Ertrag der Fischzage, 
die anter Anderem anch einen prachtvollen Noutilns (Segler 
oder Vennewagen) ana groaaer Tiefo hnanfbefttrdffirtei^ 
und so darthaten, dass dies Thier nicht, wie die See» 
mannssage geht, an der Oberfläche sondern in der Tiefe 
lebt, seine Schale nicht als Fahrzeug benutzt und es mit 
seinen lindern und Segeln fortbewegt, sondern sie mit 
der gebogenen Seite nach oben zum Schaue gebniBcbt, 
nnd wohl erst nach den Tode an die Oberiiehe gelangt. 
Weitere Schilderungen ans der prächtigen Fahrt durch 
diese von Tasman zuerst am 6. Februar 1643 gesehenen 
Freundschafts- mid P'idschi -Inseln mit ihren gemoth- 
lichen Bewohnern möge man an Ort nnd Stelle nach- 
lesen, dieHefriedigung wird eine desto grössere in. 

Am 21. Angnst segelte die Cballenger iftugs der 
Carpeater-TiefiB dnreh die Koralleeflee anf die Torreistrasse 

Die SpedalkartP von Port Jaekso« in Stieler's grossem 
Bandadaa, Blatt 606. l&ast allerdings ahnen, warum diese 
Bai flsU ihraa nnsiUigen Balten die eiam Ansiedler sog. 
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zu ; am 30, August war man vor Ucine-Insel am Kingange 
der Strasse, am I. September vor Cap York mit seinen 
amseligen Einwohnern nnd der tnMtlos laogweBigea 
anstnliaeimiTegatatieM vw Ualt* taid adiattaaloaeB Ene»> 

lyptas-WUdem, (wihrend gegenSber in Nen-Gninea eis 
flppiger tropischer Banmwuchs vorherrscht) die indessen 

im Untergebtisch /uhllose hiirhst interessante Vogelarten, 
weisse und schwarze Kalcadus, bunte Papageien und Loris, 
Drosseln, weisse TUben, MönohSvQgel, PanuliesvSgd^ 
allerlei Uohner a. s. w. beherbergen. 

Ohne nit den verrttherischen Eingeborenen der 
Hammond- Insel nähere Bekanntschaft zu machen, wurde 
nun die Torrcsfrasse KlU'klieh durchfahren und erst bei 
der Büiiliy-Insel kurzer Halt fieinachr, um das dortig. 
,, Postamt" aufzusuchen. „Es ist dies eine roh ans Baum- 
stimmcn gezimmerte Hotte, in der ein Journal aufbewahn 
wird, in welches jedes Schi^ das die Gefahren der Torres- 
Strasse glttcUieh hinter sieh hat, — die Torresstmsse 
wird von Ost nach West, mit dem Winde, von SeKlem 
durchfahren — und hier beidreht, seinen Namen einträgt, 
und Briefe zur Befurderuiii.' mit dem nächsten. <len ent- 
gegcugcsctzten Weg fahrenden Schilfe deponirt. FOr uas 
persönlich waren keine Briefe da, nur ein Schreiben aa 
den nichsten dort eintreffenden Kapitain, das von einer 
auf der Karte nicht verselchneten blinden Klippe Mit- 
theilung machte." 

F^in achttägiger NW Kurs führte nun zu den wenig 
^'ckannten Arru-Inseln nnd ferner in den Banda-Arcbipel, 
wo die Besuche der malayischen Besidenten der hoUaa- 
dischenRegienmgein so hochkomisches Interesse enregtai, 
wie die tippige Fauna und F*lora des Landes nnd der 
See die Aufmerksamkeit der Gelehrten vollauf in Anspruch 
nahm. Prachtvollen Anblick gewahrten die Muskatiiii^s- 
Pflanzungen, die son.st F.uropäem nicht leicht zugänglich 
sind. Es giebt nur wenige Culturpflanzeu , die schOoer 
als die anmnthig gewachsenen 20 bis 30 Ftess holieB 
Mnakatnassbinne nlt den hellen gltnzenden Btttteni wnA 
den kleinen gelblichen BItIthen sind. Die Frflchtc hab«n die 
Grösse nnd Farbe der Pfirsiche, sind aber etwas lannlich. 
rund und bestehen aus cintr fleischigen, zilhen Ma-sc, 
die sich beim Reifen öffnet und im Innern die dunkel- 
braune mit dem prachtvollen hochrothen Satnenmantel 
umgebene Mnss zcigtl Anbojrna, die wichtigste der Ge> 
wQrzinseln, wurde an 4. October erreicht, woselbst die 
Engländer in der ,,Societeit" oder dem f'lubhause echt hol- 
lündisches Leben, nicht ohne ..Schii'daiiier mit Bittern". and 
silbst bei den Kulis die hollandisihe (iiiiLikkelykhi id 
beim Kohlenfassen wiederfanden, als hütteu die lUisendcu 
sich in liottcrdam unter den gBoompjes' befunden. So 
reich das Land, so am war indessen die sets mhige See 
an Aanbente. Am 13. Octb. wnrde wiederam die Linie 
passirt, an der Westseite der \ iel^;enannten aber wenig 
bekannten (ülolo-Insel mitten /wischen bis .'»(100' hohen 
Vulkanen durchgefahren, in Ternate einige Tage verweilt, 
und mit grossen Festivitäten geehrt, darauf durcli die 
Celebes-Scc das schon belcanntere Mindanao, Hollo oad 
Manilla besoeht, und endUch am 16. Moveaber HongkOHg 
erreicht 

.\uf dieser 17,1 'f Sm. langen Fahrt vom Cap der 
gut4'n Hoffnung bis Hongkong, auf welcher man Tage 
in See verbrachte, wurden j2 Tiefseelotbungen, 41 Tem- 
pcraturmcssungen (Serien) angestellt, 37 Zogc mit dem 
Schleppnetx nnd 36 Ztlg« wäi dem Trawinctx gethnn. 

So bekannt Hongkong anch doieh BeiaeheatArel- 
bungen aller Art geworden sein mag, so wird achwcrlicli 
Jemand Spry's SehiUlerungeu des dortigen Lebens und 
Treibens unbefriedigt aus der Hand legen. FOr die Reise 
der Cballenger ward der dortige Aufenthalt, der bis zum 
6. Jan. 1875 dauerte, dadurch von besonderer Bedcatniig^ 
dass Kapt H. O. Nares in Hongkong die Kacluricht bekai«! 
dass ihm das Kommando der Englischen Nordpolar« 
Expedition anvertraut sei, nnd in Folge seiner am 10. 
Decemher erfolgten Abreise nach London, Kapt. P. T. 
Thomson, von der in Hongkong staüonirten „Modeste', 
die Flhmag der ChaUenfer erhielt. (Forts. ibigM 
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Uoyd. 

DouUche Hftndels-ICarine: Sc>ounfilll«!i Im Monat Juli 1877. 
soweit «olchc bis zuia 15. Aug. 1877 im Central-Boreau des Oermanischeo Lloyd gemeldet und bekaaot geworden. 



L a d u n K 



a. mit geriDscm Sctiadon 

eingeUafen 

b. leck oder mit schwer. 

Sdutfen Hsaen gek. 
e. leck etc. ItadiM 

swerks Hoparatur 
d. an Gruiiil n. rnthen oil. 
gestranJ. ii. abgebracht 

«. gestrandet und noch 
nicht sbgobncht — 



f. Collision .... 

g. Totalferlust 



T«tal 



1 

*; 
4 
1 

12 
4 

31 



IX. DMOJ^Abm. 

a. m. ScbaJüu ciiigckum. 

c. SU Gruiiil Ker.n. abgcbr 

d. Ici k i'tc lösell. IW.Rpp 

b. CoUiition 



ToUl 



Sali 
1 



Ciasse*) 



II. 



3 1.. 



Alter (Jahre) 



1 I 

2 S 



1 1 



Rbederei 



a 

• 1. 
8 « 

3 w 

« . «> 



ToniK'üijrliuIl von 
4 ScUidcn 1*11. 



>1|:1i:hI.m, .!i il.T M»- 
^'.'hlr^.■. 

«rui.i'lhi", Kltin ctuhugs. 
,Mwii*, .s. iitlnitiii'l- - 
^ider* olwM I.ii.tiJii« il. 
K«a«r in llobokcB beic. 

Oka» Sh»d«B ak. 



Zahl der umgekommenen Seeleute: <>. 
*) Mir«it au ermittala war, Claiw «iner ClMsificAÜons-Geaellacbaft. 0. = keine Ciasso. 
8««b«a «KbiMi im IT. Maditnf nm dlniUurigta B«iM«r. D. B. 

VerwMMlemt. 



üerlin, den Ib. Aug. 1S77. 



Courtenay's automatische SXgaMn^ TOB deren Aiib- 
IfBuuR bei WanRoruiiR«.' wir iifulich Mittheilnng machten, be- 
■wäiirl kich nA' li Hcrichtoii Machveriititn<li(;er Personen gans 
voriri'ttlitii. ^iiü wird in dem freilich our etwa 4 Sm. ent- 
faniM Dorfe Waagerooge, dort aber selbst im den LogirblMerD 
dtotUch gehört, so dass man Anfangs du Nebelhorn eines in 
Soth geiMhenen Schiffes su hören glaubte. Nur gpgen starken 
WestiRnd konnte bislang der Schall nicht bis io's Dorf ilnnRcn. 
es steht aber dabin, ob er nicht ober die freie See nml auf 
den Dünenspitzen hftrbar sein wird, und ob nicht KrhwcrLr 
Seegang, wie rr den herbttlichctt Winden zu fnliten i'tii'Kt, 
den Ton versi.irki n wird, SO dass er trotz Wind- uml Scoko- 
brans dnih wi-itrr schallt. UobriRcas wünie riiu^ Warniiug 
resp. Lockung zur liefen Fahrrinne aus .'i Sm. Iiistanz tiir 
solche Srhill'e s<'hon vuliig genügend erachtet werden durten, 
welche schon so weit iu's Revier binnen gekommen sind. Wir 
beuacbten die Lage der Uüe als Torltnilge Versucbsstelle, 
and nehB« nn dm, «nna ne dnit bewahrt befunden ist. sie 
nunr bie tot du intierste Weeeribaenebiff hinaus gelegt 
Wfd« um >o den Fahrweg zum Feuerschiff und damit den 
Äeten Kurs tnr Auasentonae der Jade und Weser zu geben 
Ob es für nach der £j6e bestimmte Fahrzeuge in dtciem Wetter 
nicht auch wänschenswertb wAre, statt Helgoland lieber eine 
ßigultonne im tiefen Fnhrwaaser auGrarachen, dttrl'te wohl 
»lebt nreifelbell uin. 

doroh das Speotroecop. Unter 
im vor. Jahrgang, S. 90 eine 
Prot Piazzi Smith, bei hohem lla- 
, besonderen Streifen im Sonn*!ii- 
apectmm su prophezeien. Am Ut. Aug. fielen in Kdinburg 
bei Ostwind in 24 Stunden I M Zoll Hegen, eine Iiis dahin 
unerhörte Mengt, und hatte »iiJcr Jedermann, selbst ein 
sonst ungeübter Beobachter, dirse lirsoruieren StnÜn im 
Spectrnm der Sonne vorher wahrnehmen küunen. 

BIltaAlnltav Im AltaTtbam. Die gewöhnliche Annahme 
ist, dau Franklin gegen Mitte des vorigen Jahrhunderts den 
eisten Oedanken zur Herstellung Ton Bliuableitern in l'unu 
der bekannten metallischen Stangen und gleicher Krdlcituug 

ßefasst habe. Aus dem Talmud wird jetzt vom l'rovinzial- 
abbinat in Marburg fnlgendi: Stelle mitgcthüilt : „Wer ein 
Eisen stellt zwischen GeHilgel übertritt das Vorbot der Nach- 
abnnng heidDiBcbor Sitten; zum Schtttze vor Blitz und Dornig 
itt die» jedoch zu ihun rrlaiihr. Ks crgiebt sich hieraus, dass 
man in dem 4. bis 5. Jahrhundert nach Chr. den EinfluM des 
Blitzes auf Metalle, ja eine ibnUehn 
Frauklin'scben BUttnbleiter geknaat Mt 



.\ui-h die .\egyntpr scheinen sich schon der hohen, an 
■ i' - • ^oldeten Mut- 



ibren Spitzen mit Kupfer beschlagenen rcsp. vergoldi 
bäume an ihren Tempeln als Bliizablaitar bedient su 



haben 



Petwn ancekBiidlct 
dlMnKubrik besprachen wir 
Btfladug du Kdiobniier ProL 
voaetenluida Bagenwetter aus i 



-im Ahweh.en des Unwetters, dieses, duffimmeb*, oder ,usi 
SU brechen aus der Hfthe kommende Unwetter". Vcrgl. Dü- 
midien Baugeschicbte des Dendemtevpels, 8. 18. Strassb. 1877. 

Wiedcmanns Ann. d. I'bys. u. Ckem. Nr. 6. 

Der erste Illilzableiter Berlin». Es sind nunmehr gerade 
un Jahre, dass der erste Ulitaableiter in Berlin nwifBBteUt 
wurde. Franklin's 1754 gemacht» Erfindung kam almlidi 1777, 
naeb Angabe des Prof. 8«)ur nnd deü Uefaeimen Rergratht 
Gerhard nnf dem Im Jahre 1778 imter Friedrich dem Groseeo 
von Baumann dem Vater gebauten Montirungs-Magazin , dem 
jetzigen Festungsmodellhanae, Köpnickerstr. Nr. 11, hier, zuerst 
zur Auwendung. Bekanntlich i«t in unseren Tagen eine Mi- 
nisterial-VerfüKunK Lr^cbi. iu u. welche die Anbringung von 
BKtzableiterD fnr nicht nulliweiidii? erklärt. (In Frankreich i8t 
man anderer Ansicht, dort wird jedes öffentliche Uebiode, 
auch die Schule, mit einem Uliuableiter versehen, weil man 
von der Sulierlieit eines gnt aagelegten BUtubleiler» toll- 
kommen uberzeugt ist.) 

Telegraph o n ■ Btattstlk. Amilicben MltÜidlaBffeo tnfolft 
kommen auf Unk) Einwohner in . , „ 

Peulschl.(4l Mill.lO. 12Aemt^8.6Kil.Draht 330Telegr.,5rjBeamt. 



Ocsterr. (20.4 
Ungarn (1.').4 . 
Uelgien. -l .'i.4 , 
Frankr...(3G.l , 
Holland . ( 3.8 , 
Schweis. ( 8.7 , 
QroBibrit.(81.6, 
Italien... (2«. 8 



10.10 
)0 Otl 
)0.11 

)0.11 
)0.08 
10.84 
)0.18 
)0.06 



Rnnland (7H.4 „ )0.03 



.4.1 
,3.0 
.4.0 
.3.8 
,3.8 
.5.6 
,5.6 
,2.3 
,1.5 



,ao8 
,14(1 
,739 
.881 
, S6B 
,1005 
,611 
,197 
, 4J^ 



,80 
,68 
.43 
,57 
,48 
,53 

,78 

, u;3 

Die 



letatere« . die IJeämten, anfjc KX) 000 Telegramme. Die han- 
nahmen Oberatiegen die Aus;;ftlien 

in Frankreich pit 14. <i Mill. Fr. gegen i:^ 2 Mill. it. 

t> ^^cliwi-iz „ 1.9 „ „ „ 1.7 . 

„ Urosslint. ., 28.4 „ „ « » » 

_ Italien .. 7.4 „ , • 5.7 „ „ 

„ Knssland , 19.6 . , „ 16.0 „ . 
blieben dagegen aarft^ mg» di«_ 
in Deutschland mit tt.r Mill. ft. 



Oesterreich 
: BälSäd 



6 5 
8.6 
8.0 
1.4 



« 

m 



17.4 WIL Fr. 

».S • » 
8.8 . • 
8.8 
8.8 
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Der Strike nnter den BchUfbauorn in Qlugow dauert 1 
nun bereits 4 Monate und wird mit grotter Bitterkeit fartf;«- 1 
fuhrt, ohne das« ein Nachiffbpn von einer der beiden Seilen 
in Aussicht stindei''). Die SdiifThaner verlanfften trotz der {[e- 
drQckten Lä>;c in l'rocent Lohnerhöhnng. SelbstTcnt&ndhch 
«erden durcli den Strike dieser Arbeiter auch die Arbeiter in 
den Eisen» irkcn und dadurch wieder die Arbeiter in den 
Koblencruben stark mit afücirt, da der äriiiffbaa sehr bedeu- 
tende Qnentit&ten voa SiatB «owirt. Es bricht 
sieh die Ansicht immer makrBakn, dni aolchei Vorgehen der 
«fbeitendea KlMsen England aAr ud mehr eines grossen ^ 
Thtilet deiieniien Vorsprunget befMbt, den es his vor we- i 
nigen Jahren andern Ltndem gegrnaber in den niedrigem 
Selbstkoeten hatte. Zum Nachtheile des Landes wird aber 
dimer OemektipBDkt den Arbeitera Sdtea« ihrer bekannteelea 
Fttrar siebt legeben. — Eia ihaHdies TarRebca dar SaUff« 



I baner an der Themse trieb vor einer Anzahl von Jahren des 
' froher dort sehr florirenden Handels-Schifflian ganzvonLog4ga 
fort. Ks ist nicht uniDöj^lich, dass im VMc der \Viedtrholiiag 
solcher ArbeiterschwieriRkeiten in Ctlaspow diesE« InduMn^ 
sich wiederum eine andere Iknuath suirbt. 

Das Aneroid-Harotnelor »urdc von dem Ertindcr. V;i)i. 
der Parisar Akademie in der Sit/ui;;; vom 31. Mai \H1 iiK-rst 
vorgelegt In Dingler's polyt. Juurual ändet sich die ent« 
Bescbreibnng im Jahrgänge 1849, 8. Heft, S. 107. Das m 
dem Aneroid nur in Details der Conatmetiou abweieknia 
; Holost^riqae^ welches durch die Mecbasiker KMrfcLBilatAOo. 
[ SU so groaaer Verbreitung gelangte, wurde merMlnadBMta 
im BiiUetin de la Societf d'Encourageroent 1865. CipiWa 
W. AB«! hat zuerst nnd twar im Jahre XüiA in JeraNliB 
fOBMiiieha KivaUamaata mit dam Aneroid augeflUm. 
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SchifbporIrBila auch d«-n < ^riKinaJi'ii Av* IMurint; M^b r« ii^riTUbno Peoncr 
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Segelauweifiimgeu yoii und zum 

1. Segelanweisungen vom Kanal zur Xiinie und von der Liinie 

zum Kanal. 



B. Von der Linie zum KaMÜ. 

12. Yorbemerkungen. 

Die Aufgab« wird T«rwick«lt«r, woU wir mit 
Sobiffeo zu reohnen haben, welebe tbefls vom Cap 

der guten Hoffnan;; oder der Siidwestküstc Afrika'» 
bis einschliesslich dorn (Jolf von üuitiea, theils von 
brasilianischen oder la Flala il.Uen oder rund Cap 
Horn kommen. Ks leuchtet ein, dass von Ostindien 
kommende Schifie fireieste Gelegenheit haben, ^e 
Linie xtt ecbaeiden wo sie wollen, wAbrend Congo- 
bis Onineafabrer lieber ao Sstlieb dnrehgehen als 
möglich, um nur bald in durchstehenden NO-Passat 
zu kommen, und die vom Cap Horn bis von IJiasi- 
lianischen Häfen komracudcn Schiffe in allniälig 
eteigender Verlegenheit sich betinden, wie sie die 
nfftbige Ostläuge holen sollen, am nnr erst Cap 
Roque vorbeizukommen. 

Bei SchifTen aus Küdanierikanischeu Gewässern 
bedingt der Weclisfl dir Jahreszeiten noch weitere 
Uakancbiede. Wir babeu «chon mehrtach angedeutet, 
daes »N unterem Sommer der SO-Passat anter der 

Linie und südlich der Linin sehr südlich, als SSO 
u. 8. w. her;iufwehl, so dass von Süden und Westen 
kommende Schiife Cap Roque ohne Umstände klarircn, 
und an jedem Lüngengrad so zu sagen die Linie 

i>a8siren können. Da aber m unserm Winter der SO- 
'assat in der Gegend von 10" S. bis U« S. Breite 
ziemlich östliche Richtnng annimmt, su wird von 
Südwcs;f:n kommenden Schiffen, solhst wenn sie an 
Trinidad Länge (Sit" 20' \V.) und östlicher lieraut- 
eegelo, es öfters recht schwer gemacht, Ca]) Hoquc 
III Uariren, und erklärt es sich so von selber, das« 
dann die Schnitte der Linie bedeutend wetüieher de 
pruNi auafallen, als (&r die Ton St. Helena her 

passireiidcn Schiffe. 

13. Die allgemeine Praxis nördlich der Linie. 

Durch die Calmenrcgion bleibt die alte Regel, 
auf thunlicbst polarem Kurse durchzuarbeiten und 
dabei den Bug su wfthlen, welcher die meiste Breite 
gotzamachen gestattet. 

Nachher im XO-Pasxnt heisst es: ,,;/Ht roll tmd 
bei^, um gu^eo l'ortgang zu wahren, unbekümmert 
nm die etwaige Länge , welche dabei zugesetzt wird; 
wir werden ans also nach den Gegenden umzusehen 
haben, in denen der Paesat die günstigste Gelegen- 
heit bietet. ImlessPii bleibt die ganze Fahrt bis zur 
Nordgrenze des Passats eine so zu sagen gegebene: 
man kann es gut und schlecht treffen im I'assat und 
mit dem Passat, and wird an den Torgefundenen 
ümitlnden wenig indem kSnnen. 

Es bleibt aber jetzt noch eine Frage bcstflien, 
ob nach dem Kanal bestimmte Schiffe mehr usthch 
oder mehr westlich der Azoren herzulaufen haben, 
und Ton wo sie aof den Kanal zusetzen sollen, ob 
mehr Ton Westen oder mehr von Süden her. Dast 
naeh dem Mittelmeer bestimmte Schiffe nur von Passat 
wd Doldrums frei au kommen trachten , um alsbald 
Oatknxs «nnaehlagen, ist natltrlieb; sie sollten ab«r 



stets soweit Nordkars halten, bis sie effeetiv in die 
Region der südwestlichen Winde eingetreten sind; 
es kann sonnt leicht sich ereignen, dass sie in den, 
wie wir schon wissen, an der Ostseite des Atlantic 
sich trichterförmig nördlich heraufziehenden NO- 
Passat oder die ihm vorgelagerten Stillten wieder 
hineinlaufen, nnd nun znm sweiten Male nordwirt« 
ausweichen müssen , um gute westliche Segelwinde 
wieder aufzusuchen. Letztere werden sie natürlich 
im \Yinter früher als im Sommer, d. h. auf geringerer 
Breite vorfinden. 

Eine Untersuchung der gemachten Fahrten zum 
Kanal und der Winde zwischen den Western Eilanden 
und dem Kanal wird für die nach dem Kanal be- 
stimmten Schiffe Ton entscheidender Wichti^eit sein. 

14. Speziellere Formulii-ung der Frage. 

Von den Azoren zum Kanal sind reichlich KXM) Sm. 
Weges. Sie zu durchsegeln , hat laut ilon Logbüchern 
unserer Schiffe zwischen G und 24 Tage Zeit erfor- 
dert: Grund gv\\\xe zu untersuchen, woher diese Ver- 
schiedenheit der Reisedauer stammt, und ob aidit 
grössere Gleichmässigkeit zu erzielen ist. 

Um die Position der von Süden bis Westen den 
Kanal ansegelnden Schifte besser vergleichbar zu 
raachen, denken wir uns, dass sie alle in 49''30'N. 
den Kanal anlaufen wollen, und dasi in 6<* 20' W. 
(ät Agnes liegt in 6" 20'.ti W.)angekoaiai«i» ne sich 
im Kanal befinden reep. ron da naeh Landmarken 
steuern. Von diesem Punkte, 49''30' X. u. W , 

liegen gerade ItKM) Sm. entfernt folfirnde I'mikto 
zwischen .30" und 20» W., durch dcri'i; \ r i !ii:iiiungs- 
linie so zu sagen alle von südwtuts herauikommendea 
Schiffe paasiren mfisaen: 

30«W. und4r>o O'N. 
29» , , 43»a4' , 
88» , , 4«»S0'„ 

27* „ ., 410 16' „ 
2(50 ^ 40» 17« ^ 

■ ' i ' . 39" 25.' , 

i'4 ' .. , .-is»;-}«' , 

23« „ , 37» 5;)'., 
28« , , 37» 17' , 
21», „ 3dMl', 

80« . „ se« 8' . 

Man erhält nun das zutreffendste L'rtheil über 
die Lage der direkten Schiffskurse \nu dieser Aus- 
gangs- oder Durchgangslinie zum Kanal, wenn niaa 
sich die sphärischen Bahnen von 'M}\ 2'6\ 2d^ 22'* 
und SO^W. aus nach dem Punkte unter St. Agnei 
conetmirti Sie führen durch die Punkte 

•i.")« \V., 20« W. 15" W., 10" W. 

von ;iO"W.,in4(i«27' , 47036'W. 48^';W W. 41) MO'N 
„ 28" „ , 48^48' 4ö»41' , 47"20' „ 48041', 
„ 25» , . — 42«ör . 4ö«4ö' , 48»10'. 
, 88», . - 89M7' , 43«a9' . 47M6% 
» . — — 41*64' .46*88', 
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Nach den Reisezeiten von dem Aequator zum 
Kanal zu nrtheileu, scheiot es nun sehr wesentlich 
darauf anzukominen , in welcher Zeit diese letzte 
Strecke zurückgelegt wird, und dass diese Vras. 



damit zusammonhäDgt , in welchem Pankt jene L'nie 
von 1000 Sm. Distanz Tom Kanal geschnitten, und 

wie von da aus gekurst wird. 




Vergleichen 
tage zwischen 

Aequator u. 
Kanal 



ir zum Beweise die mittleren Reise- 



im Deceraber. 
„ Januar . . . 
_ Februar . . 



März.. 
April . 
Mai . . . 

Juni . . 
Juli . . . 
August 



31.3 
37.4 
41.5 

37.9 
34.0 
39.7 

38.1 
40. Ü 
42.1 



Aequator und 
unserer Linie 

24.3 ... 

2«. 7 ... 

27. G . .. 

28.0 ... 

25.7 ... 

30.1 ... 

2Ü.J> ... 

.... 31.5 ... 
31.0 ... 



unserer Linie 
u. dem Kanal 

7.0 

10.7 

13.9 

9.9 

8.3 

y.G 

9.2 

9.1 

11 1 



für 


z. Kanal 


zur Basisliuio 


zum Kanäl 


März .... 


+ 0.5 Tage 


+ 0.4 Tage 


+ 0.2 T»«e 


April . . . . 


-3.4 


n 


-1-9 


n 


-1.4 , 


Mai . 


+ 2.3 


IT 


+ 2.5 


» 


-0.1 , 




+ 0.7 


n 


—0.7 


1) • 


—0.5 , 


Juli 


+ 3.2 


n 


+ 3.9 


n 


—0.6 , 


August . . . 


+ 4.7 


n 


+ 3.4 


» 


+ 1.4 , 


September 


+ 2.1) 


» 


+ 2.0 




+ 0.7 , 


October . . 


—3.5 


» 


-2.5 


rt 


—0.9 , 


Xüveuber 


-5.3 




-3.4 


n 


- 1.8 , 



September 40.0 29.0 

October . . 33.9 25.1 

November 32.1 24.2 



J ahresm itiel . . 37 . 4 



^.6 



10.4 
8.8 
7.9 

9.7 



so sieht ninn zunächst, dass die Strecke von jener 
Basislinie bis zum Kanal der Zeit erfordert, welche 
vom Aequator bis zu ihr nöthig war, also mehr 
Zeit als nach der geographischen Länge des Weges 
und in HUcksicht auf die im Ganzen gesichertere 
Passatfahrt erforderlich sein sollte. 

Ferner betragen die Differenzen der Monatsmittel 
gegen das Jahresmittel 

vom Aequator vom Aequator 
für z. Kanal zur Basislinie 

Deceraber — (i.lTuge — 3.3 Tage 
Januar 0.0 - —0.9 p 



Februar 



+ 4.1 



0.0 



T. d. Basislinie 
zum Kanal 

—2.7 Tage 
+ 1.0 „ 
+ 4.2 , 



Es sind demnach in den 8 Monaten December, 
Januar, Februar. März, April, Juni, August, November 
die Differenzen der Reisetage vom Aequator bis za 
den Azoren gegen dis von den Azoren bis zum Kanil 
kleiner als sie nach dem Verhältniss 3 : 1 sein solUeo, 
in zwei Monaten September, October damit stim- 
mend, in den zwei Monaten Mai und Juli indosseo 
grösser. Mit anderen Worten: Die ZurücklegtiDg 
der mehrgenannten letzten 100<^ Meilen Weges ist 
unsicherer als die der ersten Strecke vom Aequator 
bis zu jener Linie nördlich der Azoren. 

Daraus folgt die Nothwendigkeit , diesem letzten 
Reiseabschnitt vor dem Kanal eine gcoauere Aufmerk- 
samkeit zuzuwenden, als der bis dahin übcnricgendeB 
Passatfahrt. Diese Betrachtungen werden zugleich, 
und das ist ein beachtenswerther nebenher laufender 
Vortheil, den winterlichen Kückreiseu von Westindien 
und den Südhäfeu der Vereinigten Staaten zn Ofil* 
kommen. 
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Appwite itr tMtngtr 

Wasser.'*') 

Um in tiefem Wuter Ijothuo|eD MiteUen iq kOnaeii, 
■HS ■■oaotbwendigerweiM tümtm Oampiw habm; nit 
' "tt otor Segeln Mna bm katae niTerllnigwi Renltats 
ttoit is MUMt beim allerrnhiKaten Wetter die Dflonng 
dl« ObwflkcheBttrftBnnK senagen, nm da« Schiff in der 
kaneiten Zeit eine betr&cbtßche Strecke von der Stelle, wo 
mftn du Lotb fallen geUuen hat, fortzntreiben. F.s ist des- 
huXb aicht Mftglich , eine senkrechte Lothung vorzunehmen, 
zudem aber werden auch die Zeitintervallo 
zwischen dorn Versinken der lOO-Kaden- 
Marken, die oin/i^ und allein im Stande 
aind, anzuzeigen, dasa dag I<oth den llodeu 
«niebt bat, unregelmAuig und fehlerhaft 
Will 



Will mmo daber lotben, so nehme man 
niaiM dis Banl wm aoA aaeh* lif faat 
brlom dann SdMF in in Wind wm 



reguTire die Fabrt derart, daaa ea nicht 
dnrch das Waaser getrieben wird. Sodann 
wird der Lotbapparat fertig gemacht, in- 
dem man zunächst/ einen Itlock etwa« 
niisserlialli des Leesfj;elspieri"nli(l>;els an 
ilt r criissi ii Knill' liüli'^(if!l iiuil rill Jolltau 
fiiisi lii'iTt , niitt.'lst wi'lrhem der ,,Accu- 
iiuilat«ir"i !• Iii I ;i.i1i,'t.'bis!)t wird. Dicüer.den 
wir tuglich I<aia|>lor neuuen könnten, he- 
stebt aoi drei Viertel Zull starken und 
aFuu langenGiimmibäudern oder •stricken, 
dia lieb U» sit 17 Fnn audakam. wena 
aaf jadatBaad ala Gawickt vaa Wir wirkt; 
II t 1^ k«i dea neitten unserer Lolkaages ge- 
»I { I aOgtea SO solcher Gammistrieka, da sie 
' ' '' auaamiiien stark genug waren, aia dl« 
-i-.Lu.igri dnrch da« Uewii-ht an der Lothleiaa I9e- 
ti FiLiigi nrsachte Spannung zu ertragen, dabei aber 
gentlgend Kiasticil&t bcaitssi-n. nm Itei 
jeder Hewogung des SchiflVs sofort nach- 
augcbc-ii. ILr Hiinjit^» eck ist, /u verbin- 
diTD , diiss die plötzlichem Stossp in der 
Hi-Wf'giing des Schiffes di<! Leine gar zu 
sehr anspannen. Am unteren Kode dea Ac- 
«lUMlatoiat dataaa «lasalacOaBBibladar 
iarek nItLoebem venebeae rnnde Holt- 
scheiden fnhrcn, um eine Verwickelung 
derselben zn verhindern, ist ein Hzölliger 
Block eingehakt, durch welchen die Loth- 
leine geschoren wird. Das Ende der Leine 
wird alsdann an di ni l'eilstock befestigt, 
und dieser mit i iiu r .\nzahl eiserner Ge- 
wichte beschwert, .I.ii.iit er schnell sinkt. 
iJirbt über den l'i ij-^tink wird die beweg- 
liche Wasscrsclu jitliisi he und iilier dieser 
ain Tii iwii^scr-Thermometcr aiisolirin ht 

Wir haben zweierlei Lutliiipparate .luf der Hcisi' gcbrancbt. 
Anfänglich benutzten wir die sog. ..llydr.i" ll'ig. ','), diu aus 
«. einer incssingeneu Kdhre von 1'/» Zoll Durcbm. und 
42 Zoll Länge besteht, am unteren Ende ein Schmet- 
terlings- (Klappen-)ventil und am oberen Ende eine 
80 SSail UMM kavsgHcb« Padar hat. Aai «kacas 
TkeHa der Rftbre oder detFeflatotiku kcindet itek 
ein kleiner Zapfen, gegen dessen Kopf (eolaoge der 
Zapfen kein Qewicbt zu tragen hat) die Feder drackt; 
letztere iOst die an dem Peilstock hängenden Oe- 
vicbte in folgender Weise auf dem Meeresgründe ab. 

Die Gewichte sind aus Ousscisco und wiegen 
dnrcbscbuittlich einen Centner: sie haben eine cy- 
lindrisclie Form und in der Mitte l iu Lncli. durch 
welches der l'cilstork gesteckt wird. Sind imu au 
viel Gewichte, wie man iUr nothwendig hlilt. uu dem 
Stocke aufgereiht — gewöhnlich rechnet man ein 
GewicbtsatUck far jede lUOO Faden — so wird unter 
doB latataa mawaaMteka da klaiaar a b a r aar Bing, 
an «eldiaai da StSck Etaandrakt tob etwa tV Ltnge 
befestigt ist, auf den Stock geicboben und die Rncht 
dea Drabtei auf den am obären Ende der „Hydra* 
beflndlicben Zapfen gelegt, so dua alao die üewicbic 
von dem Ringe getragen werden, dieser abi r von 
dem Draht gehalten wird. r).aa volle Gewi<lit iI.t 
K:senslücke ruht dadurch auf dem Zapfen uml (Iriingt 
die Feder zurack. und so lange diese Kinwirkun« 
anhält, bleibt der Draht an seiner Stelle. Sobalil 
aber, wenn das Eisen den Meeresboden erreicht hat, 
der Druck nachl:is^i, -icbicbt die Feder den Draht 
von dem Zapfen heruuler, der Stock wird durch du 
Einholen der Leine aus den Gewiebten benaageaacaa, 
und diese bleiben anf dea Meareacruade awUk. 

Dar aveite Peilatock (Pl(. 8). daa wir ta das 
■wistea nHea benotaten, iat «ae Briladnac tob 
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V.| aad bestebt, wie die .Hydra", aus 
einer cylindrisehrä R&hrc von SZoUDurchm. und etwa 48 Zoll 
Lknge. Die eisernen Gewu.htu sind in ähnlicher Weise, wie 
bei jener, auf dem Stocke befestigt, doch sind die 
^8- *■ Art und Weise des Loslüsens derselben und das 
Ilerablassen des Apparates zuverlässiger. Die Bucht 
des die Gewi. Lte irup-^nden Drahtes ist bicr Ober 
einen buweglichen „Authanger" gelegt, der, wenn 
die Gewichte den Hadaa airciebea, Skar eiaaa 
kegelförmigen Zapfea ftllt aad ao die letitaraa loa- 
löst und aaf dem Bodea laraddiaat, Da die Röhre 
des Stockea ebiea grasaeren Durebaesaer hat, so 
bringt dieser Apparat auch eine grossere Probe dea 
Meeresgrundes berauf, als die .Hydra**. 

Uebrigens wpr<len diese Apparate nur gebraucht 
wenn man glaub'., düss die Tiefe mehr als 150'> 
Faden betrjgt. hei f,'erin£rcroii Tiefen kommt ein 
kegelfCirmiges Senkblei (l i^' ii zur An- ' "'l' 
Wendung, das an Hiiiuni unli'ren Ende 
mit einer eisernen 3 /ull weiten rylinder- 
artigcn Kammer ver.sehen ist, die unten 
Schmetterlingsventile bat, um Proben dea 
Meeresbodens aufnehmen zu können. 

Die nia Lothea rerweadeta Laiaa kat 
1 SSoil üafiHif , ist au diesea Zwecke be- 
sonders angefertigt und trägt ein Gewicht 
von 14 Centnem. Sie ist bei jeden 25 
Faden gemärkt und zwar sind die Zeichen 
bei den verschiedenen .'5 und 7"» Faden 
weiss, bei .'»l l'mifn rolh und hei im» F. 
hlau. Du: .\n,-.ilil der lt»:i l'adcn wird 
dadurch gekenn/i ii hnet . dass der Wolim- 
stoff, aus welchem die Marken herire-ti llt 
werdeuj zwiacbeu die einzelnen .Stritnge 
der Leiae biadarch gesteckt wird, und 
■war für jade IflOFadea einaal. Dadnrcb 
bleibt die Lalae Tolitaadig glatt, es ent- 
ateht keiae nanAtblge Reibung im Wasser, 
und die Gefahr, dass die Marken der Leine in dem 
Uolblock unklar werden, ist beseitigt. Die Leine 
ist anf Rollen aufgewunden, die je ^ioo F. halten 
und an geeigneter stelle in der Nabe des Lothstegcs 
aufgestellt sind, fithrt von dort nacb der Daropfwinde 
und dnrLh di u Block an der groaaea Bake; daajEade 

ist an dem Feilstock befestigt. 

VHP*. Die bewegliche W'asser- 

schftpfriasche i Fig. .')) besteht 
aus einem MeHMtipstaho, der 
zur Verstärkung drei von der 
Mitte auslaufende Rippea 
bat, die gleicbzeitig ala 
Lknfer for einea Ifeaalagej* 
linder dienen, weldier daa 
Wasser aufnimmt. Am un- 
teren Eude und in der Mitte 
der Rippen ist je ein sehr 
fein abgeschliffener Absatz 
angebracht, wahrend der 
Messingcylinder so eini,'i ■ 
richtet ist, dass seine oberi^ 
u. seine untere otTcm;- I- läche 
mit der allergnissieu Ge- 
nauigkeit auf diese Absätie 
passen und in Folge desien 
Allea, WM incerkalb dSf^ 
selben iai, festgebaltea «M. 
Am oberen Ende des Stabea 
befindet sieb ein mit einem 
Spalt versebenernAttfliänger" 
aus Messing, an welchem eine 
dünne Leine angebracht ist, 
um die Flasche an der Loth- 
leine zu befestigen, während 
über der Spalte die Bucht 
eine» mit beiden Enden an 
dem Cylinder festgcknnpften 
Bendseis liegt, der diesen 
beia Hinablaaaea der FlaaoiM 
obcibalb der Aba&tae §m- 
bllt. ladieaerStellaBf Hegt 
der CTtiaderTOlletiadig IM 
von das Blppet oad Ilatt 

alles Wasser btodarek 
Hiessen. 

Sobald die Flasche den 
Boden des Meeres erreicht 
nnd in Folge dessen die 
Spannung der Lothloinc 
nachläsat, fällt der Aufhilnger 
um und wirft den Bendsei, 
welcher dea Cyliader bilL 
herunter, ao daaa dieser anf 
die beidea AbaAtse fUlt und 

Digitizeü v.jC 



184 ^9 



hl 



a«f di«M Weite ein Quastaii de« Wuien «m Meeretgninde ia 
cicb eiMchlteiit Zur leichteren EotleeniDR der wieder an 
Bord (^exogeoen Fluche iit am aoteren Ende des Cylinderg 
ein Krahn angebracht. 

Wir haben Qbrigens aach andere Flaichen von Terschie- 
dener Construclion angewendet nnd damit mit gleichem Erfolge 
die Unteriuchungeu angeitellt. Diese Instrumente bestanden 

gewöhnlich aus riaer 
♦■ Mc*4ingruhre (Fig. 6j Ton 

3 Zoll I>nrchn). uod 2 bis 
3 Fuss L&Dge und hatten 
an beiden Knden einen 
Scbliessbsbn, a. zwar war 
der obere mit dem unteren 
mittelst eines Stabes mit 
einem kleineu beweg- 
lichen ,Sili«immer" ver- 
bunden. Wihrend die 
Flasche bi.s zu der ge- 
wünschteu Tiefe versenkt 

wurde, waren beide 
Hahne offen nnd Messen 
die Wa-ssersäule beliebig 

durchpftssircn; sobald 
aber die entgegengesetzte 
Wirkung lieganu. wirkte 
der l)ruck des Wassers 

von oben auf den 
Schwimmer, beide Ilübnc 
scbliessensich gleichzi'itig 
und auf diese Weise war 
ebentalls <>ia Quantum 
WasBRr uus der betref- 
fenden Tiefe in dem Cy- 
linder eingeschlossen. 

Die Thermometer, 
welche zar Heslimmung 
der Temperatur auf dem 

Meeresboden oder in 
einer beliebigen Tiefe 
dienen, sind <<clbstregi- 
«trircnde Maximum- und 
Miuimura- Instrumente, 
die nach ihrem F.rtinder und Verfertiger Jen Namen .Miller- 
Cuaclla-Tberuiometer (Fig. 7) fuhren und so ronstruirt sind, 
dass sie den Hruck dos Wassess HelliKt in den betrachtlichen 
Tiefen aushalteu können. >>ie bestehrn aus einer gebogenen 
HAhre mit einer Erweiterung an jedem Ende, deren eine mit 

Kreosot gefallt ist, 
Fi«. 7, das durch Ausdeh- 

nung oder Zusam- 
meuziehuug die 
Temperatur an- 
zeigt. Das Kreosot 
wirkt nümlich auf 
ein in der Röhro 
bclindlirhes kleinem 
(Quantum (jueck- 
silbei'. und dieses 
steigt oder flllt, je 
nachdem entere» 
sich ausdehnt oder 
zusammenzieht. 

lu jeder der bei- 
deuRohrcn beßndct 
sich (Iber dem 
QuerkHÜber ein 
kleiner Index aus 
Metall, au welchem 
ein Haar befestigt 
ist, welches gegen 

die Glasröhre 
drückt u. als Feder 
dient, um den Index 
an seiner Stelle 
zu halten, damit 

er abgelesen 
werden kann. 

Offenbar würden 
die ErweiternngcQ 
der Ulasröbrcn so- 
wohl dem Drucke 
desWaiser« alsauch 
derTemperatnr aus- 
gesetzt sein, wenn 
nicht, um dies zu 

verhindern, eine UUsbülle um die inneren Erwcilerungea der 
Rttbren hergestellt wtre. Der Zwischenraum ist mit vor der 
hermetischen Einschliesung gekochtem Weingeist angefüllt, 
»o dasB er ausser letzterem »iirh Weingeistdunsi enthält. Der 
Druck wirkt nun nur auf die Äussere , nicl)t aber auf die innere 
Holle, die jetzt allein von der Temperntnr becinflinst wird. 
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Di^ TfaeraoneMr «ind mittelst hrdrantischee Druckei, in 
zwischen zwei ojid drei ToBS auf den Quadratzoll betrtft 
probirt und werden bis id eioer Tiefe von 9000 Fadtn 
zuverl&ssig gehalten. 

Trifft man Vorkehrungen zum Lotben, so werden znnlc^i 
der mit Gewichten beschwerte Peilstock, die ächApfftaMh« 
lind daa Thermometer an die Leine befesigt and letzter« vm 
dem Lüthstege aus durch Zurücbwindeu der Maschine bis uf 
500 Fadnn ausgt:steckt, enit dann Laait man sie fahren ui 
allein auslaufen. Während dies geschieht, wird die geuat 
Zeit, welche verstreicht, bis immer ein Hundert-Fadcn-Msik 
verschwindet, in einer besonderen Columne dos zu dittoi 
Zweck vorhandenen Journals eingetragen, und zwar vei^ 
diese Zeitintcrvalle um so grösser, je mehr Leine aosUaft. 
da die Uewichte die Reibung der Leine im Wasser abrrwiadtn* 
müssen uud diese mit der zuuchmenden Länge der letzterta 
steigt. Die Intervalle nehmen indessen in einen zieaüick 
regelmässigen Verhältnisse zu, ho dass man, wenn ein lolcber 
vitT Minuten dauert, weiss, dass daa Loth eutweder den GraiU 
oder eine Tief«' von a— a<JN><i Faden erreicht hat. 

Erkennt man an den ZeitintervalU'n, das« das Loth dei 
Meeresboden berObrt bat. so wird die Leine anf die Dampf- 
winde gelegt und eingewunden, anfänglich ganz langsan, daas 
aber immer schneller, je weniger Leine noch im Wasser ist. 
Man mu8s nur darauf achten, dass das Schiff seine Stellniif 
aber der Leine nicht verändert, deno wenn dies geschieht, 
hat die Leine nicht nur dii- eigene Reibung, sondern auch iir 
des Peilstucks. der WasserHa«! he und des Thermometers acJ 
ausserdem uoch die durch die Trift des Schiffes venirsachi« 
Reibung zu tragen. Haben nun endlich Peilstock, WasierfltMlie 
und Thermometer die Oherfliche erreicht, so wird letzten'» 
sorgfältig abgelesen, und der Stand desselben in das Jounul 
eingetragen, wahrend die Flasche zur Messung des spvziibclua 
Gcwichti des Wassers in das Laboratorium geschafft osd itt 
Inhalt des I'eilstockes untersucht wird, um die N'atur ia 
Meeresbodens zu bestimmen. Die gewonnene Prob« du 
GrundL'ä wird später getrocknet und in Flaschen aufbewahrt 
Ist dii< Leiue nach dem Lathen wieder eingewnndea, w 
ist das niicbstr. dass man die Temperatur des Wasten tos 
der Oberttache bi.t zum (irunde misbt, wa.s in der Weis« (t- 
schiebt, dass man in lie!<timmten Zwischeur&umen Tbenaoacl/r 
an der Leine befestigt. Um dieselbe senkrecht zo iisJtM. 
wird ein Uerberloth (Fig. 8) an das Ead* 
»■ kniipft und uher diesem ein ThernionMttr Mff 
bracht; dann lässt man \W Faden asslsofro lud 
befestigt wieder ein Thermometer, n»cb »tvvctfa 
100 Faden abermals und so fort, bis dif beit.« 
6—8 Thermometer tragt und bis zn der besiimBl«"! 
Tiefe, etwa IM» Faden, ausgelaufen ist. Msn be- 
legt sie dann und wartet einige Minuten. dsBit 
die Thermometer die Temperaturen iu den sft- 
schiedeuen Tiefeu registriren können. Alsdasi 
windet mau ein und l6st jedes Instrument, sobsW 
es an die OberBäche kommt, ab, um das Retoltst 
sorgtältig abzulesen und aufzuschreiben. DaXd 
misst man in derselben Weise die TemperaWr vcoi 
der Obrrfläi he bis zu 7(K.) Faden Tiefe. Zu«dl« 
wird es auch für notliwendig erachtet, dass BS» 
die Temperatur alle 10 Faden von der Obertt»» 
bis zu Faden oder alle 50 Faden bis lU «"^ 
oder TCN.t Fmlen biiial> messe; zu derartigca C«' 
tcrsuchungen gebraucht man naiorlich mehr Ztii- 
Sind nun silmmtlichc Lothungen und Teap'- 
raturmessungcn zwischen zwei Orten beendet so 
wird eine Karte gezeichnet, welche das Profil des Bodeei Ml 
die Isothermen (Linien gleicher Temperatur in verscbiedeiK» 
Tiefen darstellt. . (Schluss foJftl 

Verschiedenes. 

Die Telephonio oder das J''frmprechfn oder FtnUv* 
ist dieser Tage zuerst in Europa auf dem Nalurforschet-C»»' 
gress in Plymoutb praktisch uud mit Erfolg probirt wordtSt 
indem Mr. I'reece (Iber die Erfindung einen Vortrag be|lei"l 
von ersten Experimenten hielt, und der eigcndt dazu »»» 
Boston herttbergekommencProf. Graham Hell den von ihm 
fundenen Apparat erklärte, und ein Gesprach zwischen Rj- 
montb und dem 50 Meilen entfernten Exetcr vermittelst ^« 
gewöhnlichen Tclegraphendrähte zum Besten gab. WihrtoJ 
BeH's Apparat mehr dem praktischen Zwecke des Fcntsfrtt^' 
dient, bat ein anderer Amerikaner Gray von Chicago vorii«; 
Winter mit seinem Apparat, dem telophonischen Piano. 
an einem audern Orte gespieltes Musikstück an einem »wi'iir» 
weit entfernten Orte zum Gehör gebracht. .So sind jeUtjHk 
zwei Richtungen hin die Versuche von Page (11^7), ll^B 
(1844), de la Rivc, Wertheim, Riesa (ISijl), welche aberVB 
aus tien Laboratorien der Gelehrten binaiisreicbten, in'« P.ik- 
tische übersetzt worden, nnd ist die weitere Entwirkelsof 
dieser Telepbonic kaum abzusehen, da mau srtinu daran dtuki. 
den Ocean damit zu überbrOcken. VielleicLt erleben «iraoct. 
dass wir unscrm in Francisco oder Hongkong liegeuden k*- 
pitain directo Urdrcs zurufen können, und er uns an itt 
Stimme erktuM. _ 
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Bedicirt und heransg«|tebefl 

W.TonFr«ed«n« BVBbwg, 

Alcxandcrstraau a 
CSomnis&ion , Expedition : 
J^. FotrtUr in Leiptif. 
EU« «An««" mckrint Jeden 

t. SoillUt» Bestellunsen 
b«i der alchMen Post, oder 
BaeUwadluf, oder bei der 
lUdactiea, Hnaburir. Sen- 
dangen an die Redaction, 
daaelhst, oder Uriefkasten, 
AikerwaU 38, Druckerei der 
Eamta. 






Abonnementsprels : rier- 
teUllirl. für Hanüiuri: V^JL, 
tttrMiwMa8dK=dah.8terl. 
EIntInc NiMMraW 

W('(;cn Inserate. weldM 
mit \\U \) die PotiUeile be* 
rpchnet worden, beliebe man 
lieb an die Redaction in 
nunbnrg la wenden. 

Frlbere Jairtini« aK In- 
haHsverzeiobnIat varrlthlg b. 
d. Redaction Iß70eleg. gebd«, 
zu 3 •> . 1872 zu 4 i> .1873 zu iJk, 

1874 zu 5.1^ 1875 ZlCJI, 
1876 2n iJk. „HaMft IM 
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Compass-Stndicn. II. 

Die Cbatlt'aKer-Kxpedition. I. (Schlu-is.) 

Systematische Uebersirht drr mit' ilrm Gebiete des See- 
wesens ergangeneD lli'cht.sRniiKlsikt/.e der KnlscbeidugMl, 
Reecripte etc. deutsclur GcricbtsUufe u. s. w. 

Appcimte d«r(^llenger z. /umFiaeben in tiefem Wasser. 

Ans Briefen denticher Knpitaiae. TIIL (Fortsetxang.) 

Dns Serben fwn ». bu lU. Mai d. J. 



rriwn ein Bnllagn» enibnitand: 

Setobutveianng: Vom Kanal snr Linie Im December. 

Compaas-Studien. 

II. 

Kener* Haratellungsweiaen. 

Die augoflihrten Män^'r-l der Rosen sind indessen 
noch nicht die einzigen. Fachleute klagen bald noch 
§ber die Schwere und Trägheit der Rosen, bald 
vieder über die Ungenanigkeit der rheiinng, beson- 
ders bei Koseti atif Papier oder Zeug, welche durch Fett 
durcli^i hiMurnd geuKu ht sind, bald über (his Werfen 
der ijciicibcii bei 'icmi)cratur- und Feuchtigkcits- 
ftnderungen, auch wenn die Tiieilung auf einem aOMOü 
mnUttfenden Ringe angebracht ist u. s. v. 

In Nr. 13 des vor. Jahrg. braeliteii irir eine Mit- 
theilang eines jnngen strebsamen Mechanikers aas 
Rostock, //. Westien, welcher eine neue Methode der 
Herstellung vonCompassrosenTorschluf:, und anfülirte, 
dass Ilerr Max Raphael, Gliinmerwaarunfabrikant zu 
Breslau, die Herstellung derselben übernommen habe. 
W. wollte nAmUch den grösaten Theil der genannten 
Fehler dadurch vermeiden, dass er die OKmmerseheibe 
mit iMiieni rnherziii^e von Platin versah, auf drün 
nun uliciiiniL;^ eine selir ^iMiaiio und sich gut hal- 
tende Theiluiig angebracht werden konnte, und wel- 
cher auch vor Werfeil und überhau|>t Veränderungen 
durch Bestrahlnng and Feuchtigkeit geschützt war. 
Aber wie ans von xaverlMsiger Seite nütgetheilt 
wird, sollen sich der Herstelluni; faet nnflberwind- 
liche Schwioripkeiten entgegenstellen, und ist weiter 
an sich klar, dass das (iewicht der C'onipassrose ver- 
mehrt wurde, ohne wahrscheinlich iiire I'>oweglichkoit 
ZU verbessern. Uuch .scheinen die Bemühungen des 
Herrn Raphael, nach dieser Richtung hin befriedi- 
gende Retaltale tn erzielen, zur iSriindung einer, 
ganz nenen Conitmction geführt zn haben , nnd dtrfiten 
-wir in Kürze in die La^ verset/t sein, unsem Le- 
sern darüber neueste Mitiheilungen zu raocbon. 



Inzwischen ist von anderer Seite nach ganz ver- 
schiedenen Prinzipien, wie erscheint mitglfieklichem 
Erfolge, vorgcgangeu, und mochten wir ansem Land»' 
mann schon deslialb ersuchen, nicht zu lange mit 

seiner Erfindung zurückzuhalten. 

Die fransöüiscliv Iicgiorung hat einein Berichte 
des SchitTsfithnriehs J. Lecotnpto zufolge, der in der 
Revue mar. et col. vom Juni c. mitgetheilt wird, ge- 
legentlich der WeUumsegelung der Fregatte «POme" 
eine Menge Versnobe mit verschiedensten Sehwimm- 
compassen anstellen lassen, worühor wir später be- 
richten werden, hauptsiichlii'h aber ist auf englischen 
Natnrf(irsi'liL'rvcis;nuiidunyen und in nautischen Fach- 
blttteni häutig eines ueueu Compasses von William 
Thomson, Prof. der Mathematik in Glasgow, Erwäh- 
nung geschehen, der ganz eigenartig ebnstniirt, 
billigen Anforderungen an die HedianTlc der Com- 
passe am meisten gerecht werden dürfte . wi-nn nur 
der Preis (etwa 7'}t) .Ii oder '>;')£, Nachtbaiis und 
Zuthaton jiii|,'ercchnet ) niclit gar zu hocli für die 
Verhältnisse der Handelsmarine wäre. Da derselbe 
indessen auf der Fregatte - Deutschland"* unserer Ma- 
rine aufgestellt, und eine Beschreibung desselben im 
Heft II. der „Deutschen Geographischen Blfttter" der 
Bremer Geogr. (iosellsrhaf't enthalten ist, SO nag 
daraus Kinifies hier folgen. 

Um ilon IInti^rN( bii'cl /wisclim Thomson^ und den bisher 
gebränrhlicbon ('iiiri|ii\^«en reclii hervortreten zu lassea. geht 
Einsender voriier kur^ auf das HVscn der .In.-nAjin^ de» 
Bdnft'ti'tnt ein. WU-n Eisen an liurd eines iichitfea, der 
etoctn« SehibkAiper, die Sdiottm, die eisernen Masten, 
Sebornstelne, Parannen, Stage, Oesemtse ete. ete. wirkt anf 
die Compnsso in grösseren oder geriniterem Masse ein. Nach 
derTheurie, wie sie von'Poisson aufgestellt, von Airy, Archibald 
Smith und b^rans weiter ausgebildet und fur dic'Praxis anwend- 
bar ifi'mai-ht ist, ISsst sich diese AnziehanK des ScbiflielsettS 
atilTassen als bewirkt durch 1) einen raairnetiscben Kisenstab, 
welcher «onkrecbt unter dem CnmpasB /(inf/»-vc/»i//» liegt. Kieser 
wird seine Eluuptwirkuni; .iiif die Commis^nudel dünn ausüben, 
wenn du; UosenmaRiiete mit ilie.m m siib.stituirten Srhitfsiriiignet 
(um uns so auszudnukenj einen Winkel von '.Kl" bilden, d. h. 
wenn das Schiff narh dem Compa$$ Ost oiter West geht; 2) 
dureb einen magnetischen Kisenstah, welcher »enkrerht unter 
dem CompasB, aber qiurtthifft liegt. Dieser wird ebenfalls 
dann die grösste Wirkung ausOben . wenn Rose und sopponirter 
Magnet sich senkrecht kreazen, d. b. wenn daa Schiff Kord 
oder 8ad anliegt. Die durch diese beiden magnetischen Massen 
hervorirerufenc Deriatinn heissl die semicirculare: M) durch 
Maasen von Kcirhctn Kii^en. welche sieh so vertheilen, dass 
sie die ••riisst.: .\li!i'iiknn>f lier Rose bei den intercardinalen 
Kursen (.NO, SO, SW und NW) bewirken 'iiiuilrantale l>eviation) 
nnd endlich 4) durch einen verttcal auf dem Kiel stehend und 
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senkrr >'ht lutirr dpm CompiM g«dacLten Magnetoi) . dpr prst 
cur Wirkung kninmt, wenn du SMt tine Neigung [Kriiignng) 
erhält, Dieser gedachte Magnet bewirkt, dasi «ahrtnil lici 
aufrL-cliteiii Schiffe die unter 1 i k'' "■*""(>'" Kin(tiiM»i:' <iu' - 
»amrntf Deviation dps Com)ias,(>s darstellen, bei genogtem 
Schifte die« nicht mehr der Pull ist. »ondern weil nun die 
aoutl vertical stehenden Eisenmasaea eine andere Kichtung 
Mgctt 4i« CoaputTM« «HuhBm wmi. im Folg« i»t üeiiimBg 
M Mmt horftoiitil liegendfm Kiien vin MlrkcrAr MacDetunn 
fadacirt wird, %o &ndvrt sich die lokale Ablenkung dea Com- 
pMS«a, and swar proportional der Neigung des Hcbiffea. Dies 
IM aia ««br wiclitiger Factor und leider derjenige, welcher die 
n eisten Scbwierigkeiten und Bedenken bctreSü seiner Besei< 
tignng bietet. I)ii sit lictmchtungsweiac folKend machte der 
Astrnuomer ro>a! hj firituwich, O.B. Airy, den V<ir>chlag, 
durch AnbrtHguvij mn Mnynele» und wruhcn Ki/ienmaiisen 
in den augegebeix ii I.^f^cD. nimlicb linssscliift'^ iinil (|iierschiffit 
je ein Mahnet und durch ^utrschitit liegende weiche Kisen- 
musen. die l>e\iatinn aufzuhellen. Die unter 1 n. 2 genannten 
auf den Conipaas wirkenden Magnete kann man durch emen er- 
•MWrdw «Im darcli dtettrtSMdtrKiMtlimkiH 1 
alMlw« Lage aar lUalKn« des SekilTas artüt. FM 

dar Krlaguagafahltt (s. n. 4) durch einen vtrtleal 

Magneten aufMlioben werden. Der ^ra k ti n heH Aasfllbning 
stellten sich aber mannigfache Hindernisse entgegen, nnd es 
wurde manches Vorurtheil henrorgerufen , wenn die Compensa- 
tion durch Leute gescbab , welche keine genügenden Kenntnisse 
von dem Wesen der Dcviatiun und ihrer lleseitigung hatten. 
Die Ilauptbedenken smti fnlgcnde : 1; Die Compassrusen werden, 
um die KruclilUierungi n der Schrauhe ahzuschwiscli r. , ziem- 
lich schwer gemacht, wodurch die Ueibung an der Tiiine ver- 
mehrt und der C'ompass trage wurde. 2) Um der schweren 
Rose die Dutliige lüchtkraft in geben, wurden (grosse Nadeln 
erforderlich, if Bai cialgaraanaa gramaa Oatiationaa wird 
die Trigbeit aoeli dadarek varawhrt. dan dar ComMBiUioaa» 
Magnet ziemlich dicht aaiar dar Hose angebracht «erden 
moss. 4) Der Magnet wird aa aiaar durch Versuche bestimmten 
Stelle in der Compassaftole festgemacht nnd bleibt unverrQckt 
in dieser Lage, obwohl die DertatJon. welche er cnmpensiren 
soll, wegen der OrtaverändcrnnR des Si hitTes sii h andert. 
5) Wcgi'n di r Naiic der Nailcln <ii'H ( 'lnn|li^Kt■^ wird in den 
weichen Eiscnmissiii , wcIlIip die (jiiadrant4ilc l'evi.ition cnra- 
pcnsiren sollen, MuRUctiüinuB indiicirt, der die ( oin|njiisiition 
zum Theil wieder zersturt. öl Die durch t\ni Ucberliegeu des 
tSchiffes bewirkte Aenderiin)> der DeviAiimi i5.t veränderlich, 
und kann daher eventuell eine Compeusaiiou derselben eher 
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aamhafl gemachten ilTaeUiMI« der ftto* 
paaaa. mit AutHohme de» unter 0 ^«noiiiifeii, 
■roh den ncmch, von Sir W. Thomson erfnndenra 
Compass gehoben werden und, wie es scheint, ist es gelangen. 
Sir William Tbomaon hat so aiemlich den entfe§en§«»«tMte» 
Weg cingeachlagen, wie bisher. Um die Reihnng an der Pinne 
SU verkleinern, macht er die Hase möiriichst leicht, damit sie 
aber trotzdem nicht zu liewc^lich werde, gieht er ihr einen 
(jrussen Durchmesser, wodurch sie eine f/russc Schwin gungs- 
daucr (4uäek.) und eine grosse Sletigkell erhält Die Msgnete 
sind kleine runde Nadeln (8 an der Zahl, die längste 7 — K'^» 
lang), unter sich veriianden durch Seidcnladeu. Von den 
beiden iaaaaiataa d araa tt aa galMa 4 Seidenihden nach einem 
Binge vaa Ahnafma, aa «alelioa die Striehseiehnung 
nad die OmdeiBtheUnag anf einem Streifen sehr dünnen aber 
■taritea Papiers festgeklebt ist Von dieser Rose geben 32 
Seidenf&dcu nach einem kleinen Centrairinge von Alumininm, 
welcher Uber dasUtttchen (f;lcicbfalls von Aluraiaiammit einem 
Saphir darin) gelegt wird, welches auf einer Pinne »on Iridium 
sicii dreht Dies ^,üüti byatem, welches die Kose bildet, wiegt 
cirea Graiu eiii,'i. (Vi draroro), wahrend unsere gewOhn- 
lii heQ Rosen ca !':> Gramm wiegen. Die l&ngsten Lamellen, 
aua denen die Magnelo gehildet, sind l&l ("cntimcter lang 
Dabei ibt der Durchmesser unserer llosea ca. t'i Ccutimeter, 
während derselbe beim Tbomsou'acheu (Jumpass ca. J<> Centi- 
meter batiiffb Oia flni^eH«a<ion der Deviation gescbiebt 
gftaxlieh aath den TOa Aiir aargestellten Priosipien, durch 
UUigs nnd querschiffs angebrachte Magnete und dnrch weich« 
Eisenmassen von kugelförmiger OestaU, endlich dorch einen 
aoirechtgestellten Magneten. Der Unterschied ist nur der, 
dass Airj in jeder Richtung nur einen Magneten anwendet, 
während Thomson dieselben paancmr anwendet, und dieselben 
Terschiebbar macht. Zu dem Kmli' lii'ilet dus >'arhthaus einen 
ferscblicssbaren Schrank. Darin behndel sicli eine .Mittelsüule 
aiit einer Iiis Kchcr.iien Hcal», laogs welcher xwei längs- 
schitfs gerichtete Mügnetn sich versrliiehoii uiid iu jeder be- 
liebigen l.n^e !eit,i uen lassen, I . erl iiiduiig mit dieser 
S&ule ist eiue Meullrohre, in der der aiitrechlstehcnde Magnet 
aar BerichtigaagdaaKrlafaagifishlers auf und niedergeschoben 
werden kann. Am dar Uatarea Wand des Nachthauses be- 
fladat sich ebeablla «iae eingetheilte Stnle, Itaga welcher 
aia qaarsehiAgeriehtatar Magnet sich Tencbiebea und beliebig 
gMlaatacB liast Ausser diesen beweglichen Magneten befinden 
lieh Im Kacbtbsuse noch andere Magnete, welche eiae feste 
Lag« eiaaahaiCB, oad svar k«aaen aia ia «iae ober« nad eiaa 



untere gebracht werden, te nae!;donj pj DOthwendig ist. |jg 
Wirkung der hewi ylielji ri .M.i^'netc z\x verstArkea oder ni(|| 
Da.s System ist ninilirh sn einijericlifei , Ana man die 1 emJ, 
liehen Magnete nicht öber eine gewisse (irenzc (IiKJ derSctlil 
hinaus der Compsssrose n&hem soll. Ist die DcTijiioo ^ 
griiss, um dies itn erux'iglichen, so werden noch au^siri*» 
an dem Boden des Nachthauses unverrOckbar grosse litrrto 
Magaata bi f a al iit, walcho die DeTiatkia aa ferkleinern, dsM 
BBBaiahr die baveidiekan Magnete iaaerlialb der ea&ukcas- 
werthen Orenien bleiben (bei dem fOr S. M. 8. aDaurtseUtad' 
gelieferten Compass waren 8 solcher magnetiscb(rBimoMlh> 
wendig). Entsprechend den beweglichen Magneten sind Unti. 
«cbifh swei und oaerschiffa ein fester Magnet angebiradEL 
Zur Compensation (ler quadranialen Deviation dienen sieben» 
zollige Kugeln von weichem Kisen, welche auf beiden Scilla 
des Compasses fe.stgeschrAuht werden können. Die gr6ssifl 
Entfernung der Kugeln von dem Compass nach unten und die 
Kleinheit derselhen verriDdern den in den Kugeln indnrtrlM 
Maguetismu<! unil ><er>l' n den früher erwähnten Na>hilied fm 
ganz unschädlich machen. Noch iat su erwähnen, d;i^i der 
Compasakessel nicht wie bei dar gawlbatiab«n Coosnuctiot 
auf rnnden Zapfen, sondern anf SeluieideB dreht, »oduick 
die Fähigkeit, die Rose bei Jeder Bewegung daaSchUiüiMa 
horizontal zu lialten, wesentlich erhobt wird. 

Dies ist in Kurzem die Rinrichtuug dieses nenea Csa* 
passes. Seine VorzAge ergehen sich von selbst. Wegea dir 
sehr gcrineen Reihiin; der Rose an der Pinne und der groiMi 
SchwinHiiii^'si|j-.;er di r^eiheii wird sie sehr sti tii,; liegen sai 
jeder Drehung des S>chitte.> leicht und sicher lu folRm In 
Stande sein. Die Ucwcglichkeit innerhalb des Sjsteui* der 
Rose (durch die Seideufu<leii , «inl die kurzen KrschimiTUD|{po 
dur: Ii die Schruuhe «ihm liiiillieli niacbeii und endlich ist dorch 
das System der bcweglicheu Magnete die Möglichkeit |r(«b«a, 
die Deviation auf das vollstindigsla BB caapa aa l r e a aao Än- 
derungen derselben, nachdem sie eatdeckt afad. sofcri dsrrli 
Verschiebung der Magnete nnsrbikdiich zu machen. 

Ein Nacbtheii bleibt diesem Compass, wie den gewöbi- 
liehen: die Aeaderong der Deviation bei Schieflieges d(t 
Schiffes. Wenn auch hier das Mittel gegeben ist, dieses Fehler 
aufzuheben, so sind doch s>'linn ohnn uio Gründe auseinander- 
gesetzt, weshalb eine CüHitiei:>.iiiua besonders ftir ScJiiiff, 
welche nach der sOdlicben Halbkugel bentiromt siod, imoer 
etwas licdeuklicbcs bat uud warnt auch Sir NV. Thonuoa leJ^sl 
in einem Vortrage, welchen er zu Liverpool geiiJleii litt, 
davor, eine C' niiieiisiiliuu dieses Fehlers zu venichee, WSSS 
man nicht diu Mittel hat, die Richtigkeit derselbes toltslh- 
rrad so « "■ 
nbanwoa 

sie jederaeit 

den sog. Deflector, erfanden, durch welches dss Vorhaadenn 

einer Deviation ohne Asimuthbeobaebtnngea oder gegeeseititt 
Peilungen oder Peilungen eines entfernten irdischen Ubjects. 
also hei jedem Wetter, Sturm natürlich ausgenommen, cos- 
ütatirt werden kann. 

Das Prinzip dieser Bestimmungsart ist folgendes. Ks »iri 
das Schiff am einen Hanptkurs gebracht, r. Ii. Nord, die Rok 
mittelst des Detiectors. dessen ablenkende Magnete an emn 
SciiU verschiebbar sind, um einen bestimmten Winkel 
abgelenkt wobei die Magnete so lange veraohobea werde«, 
bis diese .Ablenkung erreicht iat| nad di« StaHrihg dar all» 
kenden Magnete notirt. Daaa wird daa Bdifff aaf Wtm 
gebracht, die Ablenkaag von 86* dorch den Deflector «ie^ir 
hergestellt und die Stellang der ableakendea Magnete «ied«r 
notirt. Igt keine Deviation vorhanden, so werden die bcidM 
Ablesungen des Detiectors Qbereinstimmen, ist eine solch« 4». 
so stellt man den Deflector auf das Mitte) beider Scaleau- 
gaben ein und, indem man daa BaUff faamer anf SAdksn 
hält, bringt man durch Verschiebung des beweglichen Qiwr- 
Schiffs-Magneten die Deflection von Vt^" bcrvor. worauf la« 
sicher ist, die Deviation in dieser Richtung compcosirt » 
haben. Dasselbe macht man bei Ost- und Westknrs. isdiB 
man jetzt die Langsscliiffs-Magnste nur Correction der el«s 
vorhandenen Devinlioa benntxL Diese Methode. dieDcviiiios 
ohne äussere HflUhnittel nor mit Ralfe etoea Defiectois n 
eerrigirea, ist tielleicbt die wichtigste Erfindung von Sir " 
Thomsoa nnd bat «vtscbledea eiae bedeutende Zukunft. Ver- 
fasser keont den Apparat leidur bisher nur durch Boschreibiar 

Es mögen Jetzt noch die Beobachtungen , welche bei «er 
ersten .\djustining dieses Compasses an liord S. M. S. -DfoU«»' 
Isnd" genifti iit wurden niitnetheilt wenlfn. Drr^cllie »iiri( 
an Stelle eines anderen Compasses gesetzt, welcher ein*»«*» 

S rosse Deviation besass, nümlich: die oben sub i erwikstt 
'eviation in maximo -^-41.1*, diejenige sub 1 in max- —fi-t- 
diejenige sub \i in max. -1-6.1)^ so dass also im UDgQnstigff* 
Falle die Deviation nahezu öO» werden könnt«. Wie tckM 
erwähnt, war wegea dieser nngewAhaUehcB 4iftaM der OtR 
tion der Compass a«f Anordnung tob Sir W. Thaatea ■■• 
groataa Barren Magneten versehen, welche an der onterei 
Seit« de« Naehtbauses anverrackbar befestigt waren. Als 
Oosntass aufgesellt war, konnte man daher keia Ortbeil 
die Urtksse der Deviation haben und musstc Beatinauiag oad Cor- 
ractiOB derselben Haad ia Uaad gehea. Ea ward« roa Terahcicis 



it diu .Mittel hat, aie lucniigtteit aerseioes larosa- 
coMtrofirM. Amf iieee foftm4knmd» flMni* %l 
I überhatmt und mit Beeht es« MaiimtgtmUU ni m 
leit aaslohrea aa ktaaen, hat derselbe da laMiaMif^ 
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■it|t«nomiiicn, das« die Kugeln von weichem Eis^eo, n»ch Ttiocn- 
lon'» Angabe so dirht wie möglich an den Coni|>as8 herange- 
uholicn. die quadrantal.« I>( viation »öllig wegbriuRcn würden. 
Das Schiff (welches niiVit anfffetaltelt im Hafcuhassin Iur) 
wurde dann lunftcli-it üiif So jfchoit, wo sich eine Deviation 
von t<i" ergab, darauf auf Sml . wn «ich eine solche von ö* 
heransstellte. Mit Holfe der Qut r-Macael* wurde diese De- 
miion weggebracht ffieiter MaKnet in noterer Lage, beweg' 
lidicr Sealentbeil St.B*. K«i4«Bd« des festen ntek lUiekbord, 
to beweglichea a»eh $tTOerb«ra irericbiet). Per Km SO 
Migte eine Devistino von 18*. welche, unter der Toraussetcnng, 
dnM die quadrantida llcviation gehubfn sei, mit Hnlfe der 
Lftne^igchins-Magvel« weggebracht wurde (die festen Magncle 
in obcriT l>age, die beweglichen auf Scalutitlicil 88.8». die 
Nonli iiilen allpr Magnete narli vorn gerichtet). Kigciitlich 
bdH i:r(U zur ('iirrf i-tiim dieser Deviation den Kurs Wi st oder 
Ost biTiuIzcn iinil war es nur unter der erwähnten V'nraus- 
S0t2ung zulAS3i|.'. illeärl!>ei> auf SW-Kur» vc»r*unehinci!. Alle 
anderen Kurse dienten /.'jr Ciintrole nnd ergaben: Kurs West 
Deviation '^«West, Kurs NW Dev. 2'/,« W. Kurs Nord Dev. 
0«, Kurs NO Dev. 8*0., Kars Ost Dev. i%» Ou, m dan die 
CoippenMtlmi «iirditMtinfMlie lud debmWviMndUnnnien 
gelimgc* mir. Blae nachher, naebdem du Rebif Merertig 
wir. g^UhM Bwtinnttng ergab, dass das viele neu hinzn- 
gtknamBe BiMn die Cooipensaiion der Deviation dieses Com- 
ptiMS hn nnveriodert gelassen hatte (das Maximum derselben 
war nur 3*). Die Benbachtungeo wilirend einer Probetabrt 
der .l)eut«chland'' ergalien. das« die Hnse bei den liefti;;sti'n 
Er«ch'ittcrunj.'eu diirili dir mit vuller (jeschw it ae- 
hende Schraulie, uud oliwulil die in den Seiilenfiideii tiamjoinlen 
Magnete in heftijjeui Zittern waren, dennoch vdllkumrpen niliin 
lag, sowie dasi dieselbe der geringsten Drehung de^ SchiiVcs 
augenblicklich folgte, ja eine sniehe anseigte, wo erst genauere 
Beobacblttogen sie zn conshttirea veriaociiten. Der Compabs 
hat die Wabwign Prahca in einer Waiac baataadaa, welche 
n den bSebatan Erwartungen Rlr die Zabmft berechtigt. 

Freilich rerlangt auch TliDm-ions Compass .sleff 
CoHtrole, oanentlicb nnf Hauclel»8chiff«n, die nicht 
AMMfaitfe Lidmg vi» di« Kiieissehiff» fahren. 

IN« ChaMmffM^ExpadHto«. 

X OMaadakCIloher Verlauf Aar MtväMäm, 

(Schluss.) 

Die Reise wurde am G. Janaar 1875 Iber Manilla, 
Jf^and Zebu aack Neu -Guinea, Humlioldubai fort- 
gaaatH IH« ChkM-fle« «vrde <tOO Fadtn tief gefunden, 
■H einer constaoten WassprwKrme von 36* F. von 900 

Faden an bis zum SCceresgrandc, weshalb ßs walirscticialich 
(Ion Ii eiürti nur 8 — 900 Faden tiefen Rücken von dem ark- 
ti-trhen Bassin abgescbloi^sen n. verhindert ist, mit letzterem 
in Verbindmif lU tnten. Die Insel Zebu soll von allen 
Fbilippineo ton See M« den adiOaaten Anblick gewibreo, 
bei derbenadib«rt8BMein«ttInaellIataaf «*f derHagelhaa 
seinen Tod fand, wurde mit irrossem Erfolg nach dem 
prachtvollen Schwaramo, der unter dem Kamen ., lUimioii- 
korb der Venus' tu kiirinl ist, getischt mit der Hülfe und 
den üeräthen der Insulaner , soilaiu) der verderbliche 
Yalfcan von Camignin untersucht, die Stadt Samboanga, 
ein« tpamaclie sienUGh verfehlte Ansiedelung .besoebt, 
und nach dnem ▼ergeblieben Tcrsncb, die Febten-Tnset 
Orceiiwirh nilher zu bestimmen, nach dem Festlande ron Nen- 
Guiu' weiter gelahren. Die Greenwich-lnsel ist neuerdings 
mehr -Ti iKiiuit, weil eine gute neue Route von Australien 
■acb Chioa und Japan an ihr Torbeifttbren soll, nacbdeo 
man von Siteer konunend, nerat an der 5adidis(en 
I.ntiisiaden-Insel, der Test -Insel vorbeigefahren Ist, und 
dann bf! Greenwicb - Insel vorbei dip freie See erreicht 
hat. r);i übrigens <lii' (ueeTuvieh - In -el in 1 1 1 — 1 V) " 
Ostlänge, reichlich 1" nördlich vom Aequalor liegt, so 
iat die Cliallenger ziemlich weit entfernt geblieben. Am 
FeaÜand« von Men- Guinea sowohl wie längs der spAter 
beraehten AdmlraHtitcineeln wurden fleissig die Kesten 
venncRScn, mit den Netzen gefiseht, und unter Anderem 
auf dem dann atjfgcnommenen Kurse recht nördlicli auf 
Yokohama zu iu 11» 24' N. und 143» IG' O. .iic un- 
geheure Tiefe von 4475 Faden angelothet, aus welchem 
I«oeke also <ler höchste Berg der Erde kaum attfiragen 
Wirde. Oer Boden bestand nna dnnldeoi, aergelbalUgem 
▼nlkaniscbem Sand ; leider zerbrachen aueh bei erneuerten 
I><»tliun«('ii f.tst alle Tli'^rmcimeter unter dem kolossalen 
Druck von -'i Tons per (jnaUrat/oU , und so konnte nur 



an einen ^uigen die Bodenw&rme des Wassers tn 34 *F 
abgetoMn weiden, «ehcend die Wftnne an der Oberflicbe 
80 ''F. betmg. HObseh« Tafeln mit ScbmnckgegenstAnden 

und Waffen der Uewnlmer vcm Neu-Guinca uud den Ad- 
miralitiits-liiseln sind eiuc weitere Zierde der interessanten 
Berichte Spry's. 

Am 11. April war die Challenger in Yeddo-Bai, wo 
sie Us iwn 19. Juni Ufeb, md' den Bettenden gestattete, 
Lanti und Leute gründlich zn studiren. Zum Dank fUr 
die freundliche Aufnahme wurde eine Rxlrafahrl narh 
See veranstaltet nnd die trauze Manipulation bi ini I.otheti, 
Peilen und P'ischeu einer geladenen Gesellschai't von 
Japanern mit ihren Damen gezeigt Dann ging es sttdlich 
von dem Kurse der Tuscarora (vergl. Hansa No. 14) 
direirt naeb Osten auf etwa 30—36 *N. Breite; am 3. InH 

wurde der 1^0° Meridiiiti ;j;escliiiitten usul deshalb der 
Sonnlag, Juli 4, dopiieli gelVierl, d.ibei furtwahreud ge- 
lothet, nnd so auch die mehr als UOOO Faden der Tus- 
carora-Tiefe verschiedentlich gefunden, die Dr. Petermann- 
inr Featsteliung der sttdUchen Grenze dieser Tiefe be- 
nntste, dann aber in 155 « W. plfttzlich recht Sttd nach 
j den Sandwich-Inseln gesteoert, am 22. Jnli in 99** N. 
der KO-Passat, am 27. .luli Honolulu erreicht, und nach 
fOnfzchntilgigem Aufenthalt iu dieser fast ganz amerika- 
nischen Stadt von beiläufig IjOOO Einw. der Vulkaninsel 
Hawai «it ihren 14000 Fuss hoben und iusserst thfttigen 
Vullunen Xauna Loa nnd Manna Kea ein Beeneh an 

Ort und Stelle d. b. im Krater ali;.'estattet. 

Von nun an geht es in inmii r grösseren Schlägen 
heiinwilrts. Xu 150" W. hemnter wird Knrs gesetzt auf 
Tahiti (Iber eine mittlere Meerestiefe von 2600 Faden, 
lüugs dem Ostrande der Belknap-Tiefo bin, durch 3400 Sa. 
Weges, nnd weitere 5000 Sa. »erden in gleicher mpge 
Ml i«B aedlieben Wendekretse, dann aber auf einen 
inaer östlicherem Kurse (recht Ost von 4C SOd und 
132" W. an) nach Valparaiso durchdampft und durch- 
segelt, auf welcher Reise der Besuch der Hobinson-Insel 
Jnan Femandez, (von dem Ankerplatz in Cnmberland-Bai 
aas vergl. Abbildnng) eine interessante Episode bildete, 
nnd die vom englischen Kriegsschiff .,2Vi!}w»e-' im Jahio 
1868 na Andenkon an Selkirfc errichtete Qedenkplatte 
in gutem Stande gefunden wurde, Sie steht in der Niihe 
von Robinson's „Grotten" nnd „Hotten'" auf seinem 2000' 
hohen „Ausguck"-Berge. Seit Robinson hat die chilenische 
Regierung dort «ine Tethraehefenlonie gestiftet; als die- 
letb« Iber i« IroetspleHg «nrde, ist äe Ineel in einen 
chilenischen Kaufmann verpachtet, der die Ansiedler mit 
Hol/bauen, Viehweiden und SpehtindsfanC besoliUftigt ; 
von diesen TliiiTi n werden jikhrlieh hier und auf dem 
90 Sni. entfernten Masnfuera etwa 2on0 gettldtot, deren 
Felle dort 16 Doli, kosten. 

Am Id. November kam der Pik von Aeoneagea» 
einige Standen splter der Lenelitühnm von Talpanilm 
! nnd bald darauf die drei Distrikte der Stadt selbst in 
Sicht, die bekanntlich von den Seefahrern wegen ih'rer 
eigenlhUmlicben Lagerung neben nnd übereinander die 
Namen „Vor-", „Gross-" und „Kreuztop" erhalten haben. 

Da hier Iftngere Station gemacht wnrde, m mag er- 
wähnt werden, dass von Hongkong (Januar 6) Ui Td- 
paraiso (N'ov, 19) 18824 Sra. durchfahren, 200 Tage in 
See zugebracht, nnd inzwischen IU Tiefseelotlinn -'en h8 
Temperaturmessungen ausgefOhrt, und mit dem Schleppnetz 
7, mit dem Trawlnetz 45 ZOge gemacht wurden. 

Bei der Weiterfahrt am 11. Deceaber iwnngen 
gMeUieher Weise anhaltend sBdHehe Winde in einem 
stark westlichem Kurse, so dass das weite unterseeische 
Vorgebirge vor dem stldlielien Theil der Westkaste noch 
eiuin.il iliir>'li'.iitli> I wrnieii kiinnte. Auf Logan Roek 
wurde« die letzten Stunden des Jahres 1875 bei dem 
Kapitain nnd Professor Thomson zngebracht, bis um 
Mitternacht, nach der ersten Wache, das nene Jahr nach 
altem Seemannsbranebe mit 16 Oloekenschlagen (8 zn 
Ehren il' -^ M^rfln-senen. ^ znr BegrQssung des neuen 
Jahres) angekündigt wurde. Daun kam ein sehr inter- 
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«Maliter Reteeabsehnltt dirtfi den Hmler* Kanal, der 

fleis^ifT't 7\\m Fi^^rhrn »iif! trotz f inos prowartiffen Wald- 
und Wicsoiibratnies zum Jagon l)rnut/,t wurde, gelegentlich 
freilich unterbrochen durch schwerste Ilücu (sog. WiUiwaws) 
TOD den hoheu Bergen bemnter, an Port Orappler vorbeii 
wo der gestrandete „KmuHf* hf , Md weMer tod B«i 
S« ,B8i in der Magelbanstrassc, bis am 18. Jannar I87G 
der Atlantic, und am 20. Jan. Port Stanley anf den Talk- 
lands-Iiisfln erreicht waren, ilii' aussergewöhiiliilion 

Steinlager von noch nicht aafgekldrtcr Herliuntt die Auf- 
mcrksamkdt der Geologen in Anspruch nahmen. Dieselben 
baatebeB aw nniibligen <)aara£niginenten, die sieb in 
BailiM von «faier halbea bto ni ehier ganzen engliaeben 
MeHe Breite nnil 2—3 Meilen I^Unge in den Tli.lloni, 
aber auch obm auf einigen der h5chsten HUpcl timion. 
Aug dem üblicher. Sturm- und Ro^'i nwi ttcr ilicscr trau- 
rigen Inseln ging es dann nordwUrts nach Montevideo, 
Febmtr 15, nnd von da nach Abbaltong eines gehörigen 
PMBpero, im 25. Febr. uf streag Astliebein Kwae aber 
eine kalte tntarfctiicbe TiefenstrOmong Uaweg, nach dem 
Meridian von .\sconsion , wohin am 18. März Kurs ver- 
ändert wurde, an demselben Tage und Punkte, an welchem 
vor 2' a Jahren auf der Route von llahia nach dem Cap 
der guten Uofiiuig gesegelt war. Seitdem irar die ganze 
Erde nmaebift, 44000 8m> Wege« larOckgetegt vnd aber 
200 Tief«eetothnngen nnd FiscbzOge angestellt, und damit 
das wesentlichste Material zur Herstelinng di r .Meeres- 
pritfile gpwouisrii, ^w lche die Korjiuitiuii ile-, M( rri siiodcns, 
seiner Tiefe, die Vcrschiedeidieit der Washcrwarnio. Sird- 
mnngen, spezifische Schwere n. s. w. , sowie die Faunti 
nnd Flora der von der Cballenger besncbtcn Meere 
nadiweis«!!. 

Ascenoion Insel, von tmsem Ostindicnfabrem nur 
gelegentlich pesiduet, nie besucht, von Ost nach West 
9 Sm. lang, von Nord nach Sfld 5 Sm. breit, besteht 
eigentlich nur aus eiueni 2800 Fuss hohen Berge, den 
Green Monotain, der von unten bis znr Spitae vOUig 6de 
nnd nackt ist, ein einiigdb Landeid bildend, oben aber 

die was^erisen Dflutte der Atmosphäre sitwelt terdiClltet, 
dus^ durt |irurbtvol1e üarteu mit 1 rlu ht< n nnd GcmQsen 
alli'i Art antrelmt werden konnten. .\uch ist Ascension 
bertihuit wegen der gros.sen Schildkröten, welche in ge- 
rftnmigen, cigends dazu angelegten Teichen gezüchtet und 
daa Bindfleisch dar Insel geaaut werden, weil di« Be- 
wahaer seltweOig allein anf diese Thiere an ihrem Un- 
teibalt angewiesen Sie werden von besonderen 

Wtt^tem, nachdem ^io ihre Eier gelegt haben, abge- 
fiulgeB, nnd nach den Zuchtteicheu geschafft, eine mtth- 
aame Arbeit, da sie oft bis 7 Ccntenr schwor sind. 

Am 3. AprU wurde die Insel verlaisen, die Linie 
am 7. April anf gleicher Länge durcbsehnttten, beüftnfig 

zum sechsten Male, nachdeiM .schon am Tage vorli^ r, in 
4» lOMS.Ü, der SO-l'assat verloren war, und nun volle 
8 Tage die „langweilige, enlmuttiigende" Region der Wind- 
stillen nnd Regenböen durchdampft. Am IG. April vor 
Prajra nad spitar am Tage geaakert bei Porto Grande 
anf St. Vincent, wurden zum vorletzten Male Kohlen aaf> 
gefüllt und die magnetischen Beobachtnngen angestellt, 
vermitteUt Si liw.iii 11 des SchifTes , w elchi' trotz aller sog. 
Compa8s-Uegulirun;k'< n vor der Ucise, dennoch vor Antritt 
Jedes neuen ReiseahschniUes Ar nOthlg erachtet and ge- 
wissenhaft atisgefahrt wurden. 

Vom 211. April ab ging es dann unter Segeln anf 
dem gewöhnlichen Kauffahrtciwegc westlich der Azoren 
bin und. anf den Kanal za, oachdem vorher noch in Tigo 
Hafen inm letzten Ible der Kohlenvorrath erglnzt worden 
war. Am Abend des 24. Mai, nach einer Abwesenheit 
von 3} Jahren war die Challenger wieder in den hei- 
aUsehea Gewissen von Splthead vor Porlamavth. 

Zum Schloss mag in einem tabellarischen Auszüge 
die Reise der Challenger nochmals kurz dargelegt werden. 
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Syatematische Ueberaicht 

der »uf dem Oo biet« doti Hooweaona ergangeneaBeahlS» 
gronda&tM der Entschuldungen, Reacripte etc. dontMlMF 
OwrtffhttiMFfi* und üehördon, elnschlienslloh dar dSMa 
besüglioben Abhandlaagen ote. 

/. EntsAeidungai der ChrkMiMfe, 

V. rmohtgeaehäft sur Befördternng vea 
O ü t a r n. 

1. Y«rpftl«litana des Verfiraobtafa, daa BeUff la si^ 
• tüchtigem Stande ea Itofben. 

Im Art. MO des Hand. -O. K. i»t zwar ansgeBprochilb 4mi 
„bei jeder Art von Kraclitrertras der Verfrachter iai 8dtf 
in srrtacliti<!om Stande zu liefern habe: allein e»i»tfrali HfMlg, 
w<'nn <li(> ivullc) ScctQchti|;keit in der Zeit gewahrt vini, n 
welcher die !>nistnn!j dcR Schiri« beginnen »oll, also mgM 
die Zeit der Abni,e. Eine KeparaturbedorftiRkcit, ntkha 
unhesehadct der Heladiing deg h>chitrc8, bis zur AbKaofueit 
ab^ehnlfeii wer len kann, und welcher abzuhelfen der Schiin 
bereit ist, bildet ebensowenig einen Umstand . welrber lieo 
Befrachter berechtigt, sich Uber eine contraktwidrige Leistin; 
dea Schiffers sn beschweren , als die lur Zeit des Anfaon dn 
Ladetage etwanoA aieht ceaehebaae GeanletiraM dar liiia- 
scbafk, die noeh unvoUeaMle TenroviaanruBg oia ScUIn, i 
das Nichtanbordscin der Sogei oder der Schflbiastnuantr. 
Das Schilf ist ungeachtet d^ ihm seitweilig noeh Feblesdei ' 
in dem Kalle seetOchiig, wenn das Letztere bis sum Schib- 
abgangc ergänzt werden kann , und der Schiffer znr Ausfabnug 
de» N<>thii?pu bereit ist. Das, was bei Refrachtnngen ia solckei 

' in welchen der Uefrachter und das verfrachtete Sthif 

an dem nämlichen Platze sieh befinden , t&glich .•Vnweadiuii 
findet, ist luieh dinn Rechtens, wenn wie im Torlicgenii?» 
Falle, das SthitT an einem fremden Urta rur IHsposition d« i 
Befrachters zu stellen ist. Im pe((enw4rlig(>n KnUc handelt 

, üH üich uliriKcns um eine ausweislich der Dokumente, isf f 
welche sich die Hcklagten bei ihrer Besch werdcfOhninir allein 
stAtcen, sehr geringfügige Reparatur , durch deren AiufSkfui{ 
die Baladnac aad aehl«iäi|a Abftet^aag das ScUAa aehi 
vethiadart Mar vanttgait wardsa koaata. (Efk. des Ob.'Ar^- 

j aar. aa Lttbeek von 87. llin 1867 ia ^teebaa Girsrta Buna 
aad Flacke; Xierald; SammU 1867. 8. dSSL 

t. ist daraoa. daaa der ▼eckiafbr die BahMMaataj 
wandialiaet bat. an ftolgem, daaa dar BaattasaMagsoit 
SifUlnagaert aalB «ad er die Traiiaporl«efkfar trsgn 

soUoP 

Daraus, dau der Verkiufer die Schiffsladung vefticli'n 
hat, kann unter UmstAaden darauf geschlossen werdea, dtsi 
dar Veridtafer die Traaapaitgatalw aa tragea hat; alleia bh 
Sicherheit ilast sieh dataua aidit sehHeasen, dass derBcstin- 

' munjfsort Lieferungsort sein sollSj da die Versicherung Seit*« 

I de» Verka.uVni in der Absiebt, die negotia des Käufen tu fi- 
riren oder ilurin ihren Grund haben kann, dass der Verkäufer 

I die Versicherung ebenso wie die Fracht Obemimmt aad r«f 
bezahlt, diese Auslage aber bei der Calcolimag des Kor 

' Preises berücksichtigt. (Krk- des II. Sea. dSS BM)byB.i4 ^ 

I L Mai 1875; lilaUcb. Bd. XVI., & 395.) 
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,uch« sind mMsgebaaA i» 

tJeberUegeaeit? 



An- 



In dptn Prozesse eines norirosi^cht ii Sf (iilT!-k.ip[tfutw (fcgon 
ein KftniRsbcrpcr Gronshandclshau^ . welches Hm Schiff det 
Kapitains in J'iHau mit (ii-treidc verfrachtet hatte, wogen Ver- 
gütung der Ueherliegexiit in Pillau, ehe da<i Uetreide aus 
Königsberg iu Pillan angelangt war und io das Schiff verladen 
Verden kooole , hatte da* Köninberger Il4ui auf die HandeU- 
md SekigfakrUnehräueht m RamMtrg, sa vdcbMk OMe 
JWfiw ttmmtrneli gthör* nad tfareh IctafetM PhlB ia Minen 
Mf den Oroaibaadel bezOglicheu Verkehnverhilluissen be- 
iMmcht werde, tich berufen, wonach die Verzögerung der 
Abladnog ihm nicht <ur Lait fiele. Das Ostprenuische Tri- 
bunal IU Königsberg erachtete Jedoch die Kimgibarger Orti- 
gebrauche U\r den Hufen von PiUau nicht vMttgthend und 
auch lUis Ulli Iis oli. Iiaiid.-Ger., 1. Sen., trat dieser Kuih/bci- 
duug hei. „Mit gutem Urunde hat »ich der Kläger Kewi igert, 
Bich auf die vom Vorsteheramt der KönissberKcr Kaufmann- 
schaft 1H4S4 pnbüzirten {Inndels- und SebifflahrtsKeliruiiche za 
Königtberg verweisen zu hissen. Der Toin KliiRer K<'"'brte 
Pampfer lag nicht in Königsberg, sondera in Pillan, und die 
AbUduBg war, da Kia di« Briiiffakrt aaeh Sdaiiibcrg bia- 
darta, Tartragsalnig ia lillaa iv bewIAta. Hag ana auch, 
vi« darBeiclagto veraiehert, Piliau in Dinnrliem Betracht „com- 
aianitU lu Kftnigsberg gehören, und durch letateren Plau in 
seinen auf den tirossbandei beaOglicheu Verkehrs - Verhält- 
nissen beherrscht werden", «o tetraen doch die örtlichen Ker- 
Ordnungen und der (hrUgelrauch einet Abladehafens betreffs 
der Ladi zcitdauer nur diir Ii xcine KiKcnlhümlichkeil bestimmt. 
Es ist dabec UHZuiäxsig, üolchen Urtsgebraucb des Haupt- 
platicü üline Weiteres auf Abladungen in einem b»).'. lUvttr- 
ha/en i\PTg\. Art. 44» des Uand.-U.-Ü.} au übertragen". — 
Art II (i.-a — (Brii. daa h Saa. dat lL>0b.*H.«O. vaai 
24. Oct. ) 

4. UaarlMMMdHlt dar Fvac*. oib dar IM t rtd W tliHWii* - 

aal. IBr dla TamBlnrorl» 
a batrafb dar Var- 



Oiiw Vkaga mtd* aaa M^aadn ( 
crtdttt! DtogedadrtaTaraatvactliebkalt tat aaaiiBehiBaB, nicht 
aawohldeshslb, weil Jeder VarfrachtungiTaruag eine condnctio 
oparla ond jeder conductor operia (der Regel nach) for die 
von Ibn benutzten Hflifspersonen haftbar ist, sondern weil das 
H.-0-*B. die bezUglirhen Knigen des in Hede stehenden Seever- 
frachtunus - Vertriiges immerhin als eine Speries der ronductio 
Opens - in iloiii Vinn lierr'ptuni handelndi n .\rt- iiU7 und in 
deu die Vuibiudlicbkeit de.'; l£hi ders bestimmraden Art 4.'>l 
und 463 — voUstSudig und zwur dabin regulirt hat, d^is-i der 
Terfrschtendc Kheder für den Fiibrcr de* ÜL'biffcs und über- 
haupt fnr die Scbiffsbeaalsung, freilich mit einer gewissen Be- 
schränkung, verantwortUcb ist. W&breud das Civilrecht eine 
unbescbrinkte Vaiaalwartliahkait daa eondactor aperii tutuirt, 
aesuttoi jene Äräkd tarn Bkadar sich vaa waiterer Uaft 
durch Hiogaba va» Schiff aad Ladaag an hafrelan. (Etit. das 
B.-Ob. H.-0. vaia 88. Mal 1876; SaanL d. Bataeh. Bd. XX., 
8. 8761.) 

Vanatwortliobkeit daajenigon, welcher oinon Anker, 
olma sein Vorhandensoln gehörig zu bezeichnen, an- 
bringt, für den dadaroh entalaiidonen Sotaaden. 
I>:iss in dem Versenken eines .Ankers an einem Platze, 
wohin Hieb Si hitle be^ebeu k<unieu, ohne dass fdr die Erkennt- 
niss seineH Vnrhandeuscius Sorge getragen wird, ctno kulpose 
Handlung; erblicken ist, unterliegt nach dem Civilrecht 
keinem Zweilet. Wer, ohne einen iiccbtsgruod dazu zu be- 
aitsea, aina Handlang Tanriamt, vaa walchar ar waita adar 
«itaaa mnu, daaa in Folga daiaalban Icftrpartieha Ovgaaatlnde 
Aadaiar beaebldigt werden kAnaea, haftet nach den Grund- 
afttaaa dar Lex Aquitia lUr den ciotretenden Schaden, ob- 
achon er diesen nicht durch unmittelbare Einwirkting herbei- 
fahrt 

Ueberdies enthält das Ilnmburmr Fartikulameht «iaa die 
Torlicgeude Krage -|>i ,'i< Ii betremnda BaatinMinaf. An. S, 
Statutorum II. 14 schreibt vor: 

«Liegt Jemandes Anker ohne linje «der Alizeieben; 
entstindi' daher Schaden, den bessert derjenige, der 
Hcinn liujen nicht gelegt hat". 
Diese llestitnmuug ist aiemals aufgehoben worden. Dass sie 
in den späteren ^afenordiumgm'^ nicht aufgenommen worden, 
steht ilirer fortdauernden OOltigkeit nicht entgegen, da in den 
JBiifm* Anker Oberhaupt nicht angebracht werden. Soweit 
ja den Blfen BcMbkdignngnn dttreh Anker zu besorgen waren, 
Jat in dieser Richtung Vorsorge getroffen worden (Hafenord- 



von ltMi6, g 6, Voncbrift, dass die Ankerarmc innerhalb 

hbarda au legca sintl). (Eric, dea L Sen. des R.-Oh.-ii. u. 

TOB n. Jnnl «09, Stmai. dar Jtetaeh. Bd. XX... s. ss-i i.) 

(Forts, folgt.) 
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2. Apparito der Ciialtoiar na Fiidno in tMSm 
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2, 2f lind ,) Ziill T'mfanR. die in der Weise zussrnmenRespliss 
sind, dass sie eine einzige Leine von äUÜO bis 400Ü Faden 
Ldaga biidea, die in grossen an i^eairaaten Orten stehen deu 
Oeatallen aufgeschossen liegt. Di« Leiua iat ia darselbeu 
Weise, wie die Lotbleioe. bei Jeden 100 Vmtm fUdikt. 

Die uns gelieferten Scbleppnetse (iPIg. 9) htalaadw aoa 
einen eisernen Rsbmen . der Ton dreierlei Grdne war, &, 4 
oder 3 Fuss lang und 1.5 bis 9 Zoll breit. Der Rahmen soll 
die Oberfläche des Meeresgrundes bettreicben, wfthrend daa 
au derai^elben befestigte Netz Alles auffangen und feHthaltcn 
soll; ausserdem sind an dem unteren Ende des Netzes oder 

Beutels mehrere 
•• hänfene Srhwabber 

angebracht, die 
kleine Tbi. re, Ko- 
rallen, S. ritt.üiuiic 
n. 1. w. zusaiumeu 

ffRian aad haiaaf« 
briagen laD«». 

Nach einiger Zeit 
ersetzten wir je- 
doch das Schlepp« 

netz oder den 
Draggen durch daa 
gewöhnliche Baiim- 
Trawlnetz, das 
aiii h in <ieü 
flachen Inwabsern 
an der englisiheu 
K°ttst« zur Auvt en- 




DnaDfaggennnd 

Trawlflichea g«> 
schiebt, wie daa 
Lothen von der 
grossen Itahe aus, 
wo die Fischlcins 
dnrch einen eiser- 
nen Itlock ge- 
schoren ist . der in 
derselben Weise, 
wie es beim Lotben 

ausführlich he- 
BehiMian ist, aa 
dam Accunnlator 
hingt 

Indeasaafcataua 
doch beim Fischen 

einen weit grosseren Accumniator nöthig, der in diesem Falle 
aus 70 oder W) (üumiiiibikudoru von H Fuss Lanire besteht und 
sich bis zu beinahe 'iO Fuss ausrecken kann, «enn er eine 
Spannung von 3V> Tuns, sowiel wie zum Zerreissen des 21- 
zölligen Taues vonnötben wäre, auszubalteu hiit. 

L'm die grosse Rahe zu enilagten. hiingt der Accumniator 
an einem am Masttop befestigten Hanger, der niitteläi einer 
Taljean der Rahnocke nach Bedarf hinausgezogen oder herein- 
gelassen wird. Ist daa Kala ans Aanracln Nreit so wird es in 
die Höbe gezogen aad nittalal dar erwUmlcn Talje gut klar 
von der Scbiffsseite geholt; das Tan wird dann losgelasen und 
läuft allein aus, während das Schiff langsam vorw&rts dampft, 
lind es dauert (;e»iihnlieh bis 3 Stumlen, bis daa_Na(a n« 



einer Tiefe von i^AKi Kaden auf diese We 
reicht bat Ist es enillich unten angekommen, was man bei 
einiger Erlalirung Unlit merkt, so treibt oder dampft das 
Schiff ein iiaar Stunden buii; langsam »citer. während der 
AccuinulatDC iieslAnil:« dnrch Ausdrljneii oder /,u».»mmena!iehen 
anzeigt, vrie das Neu Uber die Lnebeuhi-iien il. s .Meereslio- 
deos hinwegRescblepptwird. Sollte d.is N etz unklar w erden, so 
spannt sich aer Acoamulator in Folge der i- ahrt des Schiffes so- 
fort bis auf's Acttsserste an aad aaaiart schnell die Leiae damit 
sie nicht bricht, und sucht daaa das Neu auf die eine oder die 
andere Weise wieder frei zu machen. Geht dngegen Alles 
glücklich zu, so wird das Tau. wenn das NettiTange genug 
geschleppt hat, um die Dampfwinde gelegt und an Bord ge* 
wunden, wo die Gelehrten schon in höchster .\afregung mit 
Zange, Flaschen und Krtigen bereit stehen, um die Selten- 
heiten, die das .Setz haiton mag. in Siclierlieit zu bringen. 
Ein prächtiger Anblick für sie, wenn da« Netz zahlreiche wun* 
dcrbare Dinge, wie seltsam gesUltete Fische , zarte Zoophyten 
aus der Gruppe der Alcyonarien, Seeigel, Seesteme, Musdi^n, 
Schlick o. B. w. ia aaiaen Maschen birgt. 



Am Britta deutMlwr KapHalm. 

TIU. 

Vaa Kapl F. M'caAr. 
•/aauaUca. (KUtifttoim.) 

(Fortsetzung.) 
I uweit Von Royal, welches auf der 
SW-ä^itz« TOD dea Palliaado« liegt, kouiiian 
TWtuDo- Und Zollbeamte tanuMMn ia dnem Boot 
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am Bord, und mass das Schiff so lange beigelegt 
werdflo. Wenn der GesundhelUzuataad in Oraauug 
iit, erkalt nuui gleich !fraktika. Die ZollorfiziaDten 
aemnen unterdessen eine ProTiantHsle aod die aU- 
llemeincn Angaben über Ladung entgegen. Das Fahr- 
wasser viin Port Royal nach Kingstown ist unweit 
Fort Augusta, an der Westseite der Bai sehr enge, 
nur eine Kabellänge breit, bat nirgends weniger als 
6 Faden Tieb» wd wgf eitert «üü). wie et östlicher 
liafbxit einem B«iMn tmi 6 8w. Länge nnd 1—8 Sin. 
Breite, mit einer von Westen nach Osten hin tu- 
nehmenden gleichmässigen lieio von G — ]0 Faden 
und Abflariiiuig nur ganz iu dur Niihe dt's LunJes 
und nördlich von Port Itoyal, wo eine ausgedehnte 
Bank die Enge unveit Fort. Angusta bedingt. 

Mit der Seebrise kann man gewöbnlicb die Enge 
auf einem Bug durchsegeln, nnd die ronehmende 
Breite des Fahrwassers erlaubt dann weiter aufzu- 
kreuzen. Die Belounuug ist gut, die meisten Markeu 
•ind ia den Grund gerammte Pfuhle mit Uuterschei- 
dnngsnarfcen, Dreieckeaoder Armen oben, auch einige 
Bojen sind dazwischen»: oad ist alles auf der neuen 
Spezialkarta der eagliteliMi jLdmiraliUK riohtig aa- 
gegebcn. 

Vuv den WL'rfteii der Stadt bringt der Lootse 
das ächitt 7.U .\nker und kommt dann der Hafen- 
meister au Bord, um die Vertauung weiter ZU beor- 
dern. Auch die ZoUbieaiaten koninien Uonseite, 
machen aber ffir gevdlinlich keine RerisuiB, die Pro- 
viai]tIi:ito wird später bei der Kinldarimag am ZoU 
mit in dem Manifest aufgeführt. 

Di« Hafenmeistertaxe für Jamaika eatUlt; 
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1.10.0 
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0. 10.0 

1. OJf^ 



S< tliffe, wciclie im Eingang »on Kingstown Uatco uuwt'it Tort 
KuvaI ankern und keine Ladung li'ischen, sondcni nnr für 
ürdre kommen, bexahlen keine Hafenmeitter-Oebahren. 

Kiogstown liegt dicht am Hafen, hat eine ganse 
Ueihc WorflL'n, welche direct mit den Lager- und 
Schauerriiuuien der Küutleuto in Verbindung stehen, 
und an deren Enden manche hinreichoad WaiBer für 
den Tiefgang des Schiffes anfweieea. 

Die Stadt ist regelmässig gebaut, nnd dehnt sieb 
mit ilireii rechtwinkligen Strassen und den herrlichen 
Gurleiiaiiiageii in der Mitte der Stadt übereineQiiadi at- 
»eemeile Raum aus, l\iu tieuerncliteler Markt[ilalz 
h.<rt am Hafen, mit einer Landun^sbrücke für boote 
versehen . gereicht mit seiner Auswahl von Rind- und 
St hildkrötenfleiacb nebst OeA&g«! and Fischan« Auf* 
si.ipehiugen vonGemBsen und tropischen TrSebtan dem 
Orte zur besonderen Zierde, Pferde - Kiscobahnen 
vi teinigon sich hier und führen die llcwohner nach 
den eutferntesten Fndcn der Stadt. Die Fänrichtung 
zu einer Uasbelenchtung der Strassen war soeben 
volIendeL Eine Eisenbahn verbindet Kingstown mit 
Spanischtown nnd darüber hinaus mit Olli Harboar. 
Diese gehört einer Gompagnie, und sollen die Ge- 



Schäfte schlecht gehen, wie am Verfall der Gebäude 
auch von Aussen sichtbar ist und eine naclila^&ige 
Verwaltung, wie wir BIO wenigstens an der dazu ge- 
hörigen Prineespier «oaatatiraa kfiaaeBf auch aicbt 
anders erwarten liest. 

Die Häuser im Westende der Stadt anhen mehr 
oder weniger alle abgebröckelt aus und gloicheo 
genau den daiau stossenden Babnhofsgebäudaa. 
Reibet nahe am Uafeu sieht man seit Jahren einge* 
•tirzte oder abgebrannte Häuser noch' in Trfimmeni 
liegen. Miethspreise sind Jahre lang billig gewesen, 
iq letzterer Zeit aber reichlich um öO'/o gestiegco, 
Ko dass in dieser Hinsicht ein Aufschwung zu liuffeD 
ist. Die Strassen der Stadt bedürfen leider sehr 
der Rdnigangi in den Mittelrinueu der Nebenstrass«n 
tiaht oian fortwährend sisguirendes schmutzigH 
Wasser stehen, welches durch den freien Gebrsndi 
der Hausbäder immer neuen Zufluss erhält, und 
selbst eine Trajjensonne nicht aufzutrocknen vermag. 
Eine wulillbiitit;e Einrichtung ist die Stadtwasserlei- 
tung, womit fast jedes Haus versorgt wird. Für 
Schiffe ist d.is Wasser ziemlich thouer, für Benutzaof 
der Wasserleitung hat man je nach der SohUE^irSue 
£ 2—3 zu bezahlen, ronss es ^Mn noch mit dm 
Booten holen, kann aber so viel nehmen als nfi 
wünscht. Wer nicht viel gebraucht, thiit wohl , sich 
Wasser von 'Negern bringen zu lassen, die es dano 
ans darselban Leitung vom Hause oder Garten ein« 
Gteners •atnehmta. Haa besahlt dalBr 2 sb. Im 
^ dl. 6 d. per Fass von 100 Gallonen. 

Die Ausdehnung der Contagious Disease .\ct auf 
Kingstown und Port Royal hat diese frühere syphili- 
tische Pestbeule gründlich gereinigt. Ein gutes Ho»pital 
ist vorhanden, worin Seeleute gegen eine Vergütung 
von 1 sh. 6 d^ pr. Tag Aufisaluaa und gute Behandlnog 
finden. 

Dii Wcrffgclder werden in Jamaika von den La- 
duiif^seiiipfangern bezahlt, die Waarcn frei von der 
SehiOsseito genommen und auch frei wieder an Bord 
gebrauht; alle Leichterkosten werden ebenfalls vsa 
Empfängern oder VerschiCTem bezahlt. Die Eal> 
löschung an den Werfton geht gewöhnlich rasch w 
Statten, da die Eigcnthümer gern ihre Werften wieder 
frei haben wollen, und nlulit nauli der ^;c!ii(rHHii,'aI.l, 
sondern nach bestimmter Waurenta.\e b<.'zatilt wird. 

Die VertauoBg der Schiffe geschieht in der gvtn 
Jahreo^eit vor einem Anker mit 50 Faden Kette, it 
der Orkanzeit vor beiden Ankern mit je 80 Psden 
Kette, damit die Schiffe dann von den Werften ab- 
legen können. Nebenbei macht man sd an den Werften 
fest, als es /um Loschen und Eaden passt. 

Die Klarirung am Zoll kann man nöthigenfalli 
selber besorgen, für das Ausfüllen des ManifettW 
und Stellung der gedruckten Formulare bewilligt mn 
dem Beamten ein kleines Doucenr. Sonst bereehnm 
die Kaufleute jedesmal £3.4 oder £5.0 ein uod 
aus. Waaren aus dem Uond sind immer zu haben, 
man kann selbige auch gleich benutzen, d«sr Zoll 
. mlapgt aar Sicherheit, dass solche Waaren aucb 
wiititeh an Bord gehen. Die damit komoModra 
Begleitscheine holt sicli der betreffende Beamte ab. 
und man muss sich dieselben vor der .^usklarirnng 
von ihm unterzeichnet wieder zustellen lassen und 
dem Manifest beilegen, ebenso die Ke^leitscheioe 
l&r alle eingenommeao Ladung. 

AI» Abgab« ist am ZoW ö d. pr. Reg. T. Feuac^ 

!;eld ko entnehteo. Dir Seeretair der HandelvkaiBBer 
ordert sich für Reportiruug des Schiffes 8 — lOsh. 
sterl. ein, je nach der Grösse der Fahrzeuge. 

Der Ballast kostet 2 sh. sterl. pr. Tonne an der 
Werfte von fiockfort, 3 Sm. oberhalb der Sudt, und 
wird dort von Striflingen an .»ord getragen. Nach 
Kingstown geliefert, kostet er 3 sh. 6 d. pr. T. Sleioe 
sind schwer zu haben und theuer, wenigstens h—6 



Digitized by Google 



191 is 



bIl «terJ. per Tonoe. Es ist jedoch erlaubt, sich 
ausserhalb Port Royal einige von den Westseiten der 
Gays zu sammeln.' Muddeballast darf in Jamaika 
wM«r g«l6aelit neelt «iageoomufla «erden. 

• (Fortj. feifl) 

Du Seebeben vom 9. 10. Mai d. J., 

welches die Küsten von Peru bei l'abellon de Pica, 
Iquique, Arica etc. verwüstete, und eine Menge Schiffe 
zerstörte, iat bislang in der ^U&naa" dealialb nicht 
besprochen worden, weil die Tagesblltter die« Bf- 
.•igniss. soweit es eino Neuigkeit war, hinlänglich 
gewürdigt h.itten. Jet/l beginnen die wissenschaft- 
lichen Journ.ile dasselbe m uint;i3senderer Weise zu 
besprechen. Der „monatliche Wetterbericht" .des 
Signnldienstes unter Gen. Alb. J. Myer eDtbält fol- 
gende Zosammenstcllang der D*ta and derFolgenmgeiii 
aoe ihnen. 

.\in 0. Mai um 8 U.30 Min. Nm. erschütterten einige 
heftige Stüsse die Küstengegend von .\rica ^18*4'S.) 
bis Mexillones an der Siidgreu/.e von Böhm wäh- 
rend einer Dauer tou 4 bis ö Minuten. Üe StOese 
^rurden weniger stark in Anto&gaeta, in Cbit« nod 
. den nördlichen Peru gefUhtt. Dem Erdbeben folgte 
Unmittelbar nachher eine grosse oceanische Welle, 
eingeleitet von einem Rücktritt der See von der 
Küste, die schon während der Stösse begonnen zu 
haben .scheint. Innerhalb woniger Minuten nachdem 
letzten schweren Stos«» während an einzelnen Stolleu 
Srandspritzen am Strande aufgestellt worden, um 
die entst;uii!i n':; I-'cui^rsbnin-^t zu lö-ichen, stürzte sieb 
die Welle plötzlich Uber das Land und vernichtete 
Alles, was in ihrem Bereich sich befand. Die Be- 
richte aas den einzelnen Orten lauten der eine noch 
fürchterlicher als der andere: beginnend von der 
Cenirül-Iieffio» an der Mündung des Flusses Loa 
(81. 5» S., 88.5« W. (von Washington) ) haben wif zu- 
erst Cohiia (22.00 8.) nreiviettcl der Stadt zerstört, 
Wellcnhuhe ^i Fuss; Tocopitla weggefegt; Mexillones 
(23.1«S.J Zweidrittel weggefegt; Wellenhöhe 65; 
Coquin^ (21). 9« S.) leichte Stösse. Ifaoh nordwärts 
haben wir: Ptät^nde Äe» oder OMVondjrt» (91-.8* 8.) 
Stadt verschwunden durch Erdbeben, Feuer und die 
See, viele Sehiffe auf der Rhede zertrümmert, die 
See stark li.-wegt, die ganze folgeud.j .Vacht hin- 
durch. Iluanilios, weggefegt, Wellenhühe nahezu 
t>(J F. /ju»5«e (20.2" S), Stösse begannen um genau. 
7 U.30 JÜin. Nm^ dauerten 4 Min. 20 See. hindurch, 



alle von SO kommend und zwar mit grosser Regel- 
mässigkeit, die ganze Stadt in Trümmern, verbrannt 
oder weggewaschen; die See wich zurück und die 
erste grosse Welle kam aufs Land 10 Min. nachdem 
ersten Stoss. ./lrico(l8.4»S.), sehr zahlreiche Stösse, 
alle guten Häuser zerstörend, dann ein ZurOckweichen 
der See, und hinterher 8 aufeinanderfolgende >Vellen 
von 10 bis 15 F. Höhe, üo (17. G« S.), theilweise zer- 
stört durch leine oceanische Welle. Caüao (12 "S.) 
die erste uceanisebe Welle gespQrt nm 11 U. Nrn., 
wShrend der Nacht fifterts Steigen und Fallen, bAchste 
Welle, etwa R F. hoch, um 4 U Vm. den 10. Mai; 
Annaheim, Californien (3,3.8' N.) , die See stieg 12 F. 
in wenigen Minuten ; Gaciolu. Cal. (:54«4' N.,120'' 1 'W.) 
Wasser stieg und fiel 3 Mal naclieinandor um 12 F. 
zwischen 7 U. 10 M. und 7 U. 30 M. Vm. den 10. Mai. 
In^oji J^yaiid«eop7.5*N~18i.6<^ W.)beKaiin das Erd> 
beben nm 9 V. 18 Min.; die 'httbhate welle von 14 Zoll 
Höhe kam um H Tl. :20 M. Vm., gefolgt von h maligem 
Steigen und Fallen binnen 8 Min. — Gross und 
vernichtend waren die Weljen bei den Saudtcich- In- 
seln, In Honolulu kam die erste Welle nach guter 
YerllMlicher Bestimmung nm 4 ü. 46 If. Vm., Mai 10. 
an, um welche Zeit die Ebbe lief, aber als Fluth in 
12 Min. zurückkehrte: Die Beobachter in Oahu und 
Maui stimmen in der Zeit überein. In Ililo, weiter 
sUdostwlirts, berichtctder Beobachter, dass die Ebbe 
um 4 U. Vm. den 10. Mai begann, und die Welle um 
5 U. Vm. hereinsetite und andere Wellen den gUMll 
Tag folgten (Rer.T. Coan benebtet sogar, dan 96 
Stunden lang das .\uf- und Nicderwogen der See 
fortdauerte, dass die Wolle etwa 1 Stunde ein- und 
ausfloss, und beim Afn liben die Kanäle fast trocken 
liefen); «m 7 U. Vm. wurde beobachtet, dass eine 
Welle zum Steigen und Fallen nm 14 Fuss, 4 Min. ge- 
brauchte; Nachmittags brauchten 3 Wellen zum Steigen . 
und Fallen durch 10} Fuss 20 Min. Die Höhen der 
Wellen an den verschiedenen Stellen waren wie folgt: 
Auf Hawai 5 F. bei Kawaihie, 90 F. bei Kealakekua, 
36 F. bei Hilo; auf Maut 6 — 12 F. zu Makee und 
Mamalu», 12 F. in Laheioa, 28 F. sa Kahalni; auf 
Oakm 4 F. 10 Zoll n Honolala; auf Kanae, S F. la 
Naivailiwila. Der Vulcan von Kilaua hatte während 
der vorangebenden 14 Tage ungewöhnliche Tliatigkeit 
entfaltet. 

Die nachstehend« Tafel giebt die mittlere Ge- 
schwindigkeit der Wdle Iber de» PaeHic: 
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TottllPs ttobsannrtt fDr 

Die Verbesserung der Tiefenlothe hat in unserer 
Zeit auch aur ücmtellnag von Apparaten geführt, 
«dehe ohne Zohilfenahme von "nmohem grÄnere 

Gegenstände vom Meeresgründe auflesen können. 
Bei beträchtlichen Tiefen ist ohnehin Taucherarbeit 
nicht ausführbar. Tosulli, welcher bereits verschie- 
dene Instrumente zum Heraufholen von Grundprobeu 
■aÜsrtigte, und 1809 «rfolgreiohe Experimente mit 
■daem Tauchen^paiate (],8eemaniwarfM aar Zeit 
der maritimen AoMtellnng m Neapel ausführte , hat 
neuerdings einen neuen Eebeapparat oonatmiri, den 
sog. „Grundgreifer". 



Derselbe besteht aus 4 halbkreisförmigen , spiti 
zulaufenden, sonst platten eisernen Armen von Ve- 
liebiger Länge, welcne rund om den unteren Thell 

einer eisernen Hülse mit Gelenken befestigt sind, 
und auf ein Drittel der Entfernung vom (ielenk Ringe 
tragen uiil Ketten, deren Endhaken um <lon oberen 
Rand der etwa 2 — 5' langen Hülse gelegt werden 
können. Sind die Haken nicht angelegt, so hängen 
die 4 Arme herunter, sich mit den äpiUcen unten 
berührend, nnd einen kagelftfnnigen leeren Raum 
umschliessend; sind sie aber um den oberen Rand 
der Hülse eiugepickt, so schweben die Armspitzen 
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in horizontalw Ebene woit klnffi'nd von einander. 
Durch die kohle Hülse lauft eine Stange mit einem 
üewicht, welches bis beinahe in die Mitte dos kagel- 
förmigso leeren ZwiecbenrMiaes «wischen den Armen 
reicht, beim AuFatoseen nnf den zn hebenden Körper 
aber ilie Stange in die H()he schiebt, die Kettenhaken 
vom oberen Rande der Hülse abstreift, und so die 
Anne herunterfallen und uutergreifi n ];issl. An einem 
Bügel am oberen Rande der Uiille wird der anschei- 
nend recht praktische und leiöbt herzaetellende Ap- 
parat gesenkt und gehoben. 

Verschiedenes. 

Von der Marine. Der §41 drr Insti uction für don Com- 
maatlanlcM ciiu'ä von Sr. Maj. Schift'rii oiIit K.ihrzfiii'cn (Ilcgoln 
übrr (luü ( 'erfMionif// fiir die commandtrcnilcn O/firiere der v^t- 
•chiedenen Marinen) ist. wie folgt, erlAutt^rt wnrdrn: 1) Vor- 
läufise Besuche. DerconiiBudireadeÜffisier eines oder mekirerer 
ii» lufea oder auf der ithedt bettndlicheD KrientcUffe ud 
Fhbneng« seadet bei Ankniit einra oder mehrerer iCrieuMcIriir«' 
einer aDderen Nttion«liiftt dem llOcIigtcoromandircnden pinen 
OfHiin', ttn ihn raltegrassen: dieser Uesacli wird durch einen 
Offizier erwiederl. 8) Oüliaiclle Besuche. lunerballi 'ii Stuadcn 
nach der Aukunfk ia einem Hafen oder auf einer Rhode macht 
der Admira) oder nochstcominaniliri'nd!» finos Gp>;<!iw.iilcr5 rosp. 
eines oinzctucn KrifRs-iLhitTi , ilciu A.Sniiral (■ilcr il Hl.-,tK)m- 
mandircnderi oitiOB G^schwiidur« oil<ir pinzclnrii Krii'>;ss(hiffes 
ciocr andern Natinnalität, welches sieb in dem Hatten ihIlt auf 
der Khcde zu .\Dker bctiudct, einen Hestirh, »obaUt der zu be- 
■ucbendc Offizier deuseihrn Rang h.it wir or selbst. Dieser 
Beittcb ist innerhalb 2i Stundeu zu erwiedern. Ist der Rang 
der HMhetcenmaadirenden ein ToneUadMwr, lo aaeht dar 
Oflhter des niederen Ranges den enMa &Mecti aad wird dieser 
dann ebenfalls innerbatb 24 Stunden crwiedert. Die Rangstufen 
sind: .\dmiral, Vice-Admiral, Contreadmlral, Cammodore oder 
Kapitain zur See, welcher den Commndoreütaador führt, Kapi- 
taia aar See, Corvettenkapitain ICooimunder;, KapitaiDlicute- 
nant, Licatenaut zur Si-f, UiitiTlii'iUctKint zur Seo. welche 
«'in Schiff oder Fahrzeug commauilin ii. Ohi/icre liöhorcn Ranges 
erwiedern Besuche in tolsjundiT Weise : .\lie Finscnftiziere incl. 
des Conimmli>re cnMi-derii il>'n llpsuch eines Kapitainn zur See 
nad der höher im liange betiudlichen Oftiziere: gi» &endrn ihren 
Fiaggkapitin resp. Chef des Stabes zur Krwiedening der lie- 
sttcho von Corvettenlcapilainen und comraandircndca Oitiziercn 
aifldiigecea Banges. MpiUiae aar See «rwiedara dea Besneh 
Toa Corretteakapitaiaea nad comaiaadireadea Oflhrieren niedri- 
geren Range«. Bei Ankunft eines Oesehwaders machen die 
t'ommandanten der Schiffs, nachdem die offlcielleu Besuche 
der Ilöchstcnminandircnden gewechselt worden sind, den Com- 
nandantcn der im Hafen licgcndou Schiffe eines fremden Ge- 
schwaders ihre Besuche, worauf diese «lo oben erwiedert werden 

Hebung des eisernen Ooldsehrunkus Im ,,Cumbor- 
land". Ueber die Hilnini,' des eisernen (iflilscliriuilies des 
Vi.T. Staaten Kni-KssciiirtVs ,,(.'!iiiilierland"', wea-hes viin dem 
conlüderirten Panzerschiff aVirginia" im Jahre iüüi auf der 



HamptoD Rhede in den Grund gf^^ht mird.' ;, h,r jc! fci- 
gende Einselheiten zu, welche von Stliwirnirkfiita 4„ 
UalanelHBens einen geaBgeadea V^griff gebea. sea dtt lca 
als der Dampfer gesunicsB war, wurden fortgeseut« Autm- 
guDjBfen gemacht, den Geldschranlc, von denisia «Bitte, daa 
er eine ncdeutende Geldsumme enthalte, wieder aa ctWam 
Der „Cumberland" hatte die LAhnuiig für die stlantiiche Fuiü 
an Bord, war, als Portsnnnth von den CoalMsrirten tan. 
griffen wurde, das letzte Schiff, welches diesen Malz vertitH 
and nahm ausser eini-r i i -'iir.ii.ti n Summe viel Wcrthgefrea' 
stände aas Portsmnutli mit tunwecr Die NÄchsurbungen tisA 
dem Wrack begann eine Unsinner Gesell .rtuu. «eiche dai 
Schiff nehst Inhalt von ilcr Kegieruug liiiöOOUJS kaufte Sie 
nrheitote M Jahre lang und verwandte zur .\uf8ucliung 0« 
Geldschrankes 400uuS, hatte über keinen Krfolg. Sir vcr- 
kaufte ihr Aaraahtt der Kaufer war liald enimutbigt und ver- 
kanfte wledernai nad so ging es, bis sich das Schiff und itmu 
Inhalt in den Hilnden der 11. Compagnie befaad, derea V«^ 
gänger tbeils in Baltimore, Chicago, Newyark aad Norfsk 
wohnten. !>ic Beamten des Marine-Etablissements in Perli* 
mouth brachten ebenfalls I5(KioSzn diesem Zwecke auf titr 
dabei blieli es auch Vor einigen Monaten zahlten Hiniiu 
Sl Wnidsor KMKXI 8 fur das Schiff, und engagirten die ICini* 
U. h'.. Maithy i Cn. in Norfolk fur die Albeil des .Auftoclifu 
und Rettens des wertlivolhieii Theils des SrliitTe^i und »ein« 
Inhaltes. Diese Herrea stellten den Cajit. Hr'.vsu , einen er- 
fahrenen und erprolrten Tauclier. an und seine Hcimiliiinii'a 
wurden endlich nach harter Arbeil mit Krtuig gekrom. I»ie 
Schwiecilßteiten, welche Brown's Vorganger aicbt zu ab«c- 
winden rermaehten, lagen darin, dass der Geldschrank tidi 
im «ntersa Räume des Schiffes befand, dass der Boden, aaf 
dem er stand, nach und nach wegfaulte, und der Geldichraafe 
etwa 6 Fuss tief in den Mearasboden einsank. Die Strömmy: 
ist dort eine starke, das Waaser etwa 75 Fuss tief, und die 
wiederholt am Schiffe vorgenommenen Sprengungen h»bfa 
dieses zu einer wi)>tr-n Masse vrm Kisen und Kupfer ftcmachl. 
in der zu urhriion last niimMj,'licli ist. — Capt. üiowo creirht« 
den üeldäcliratik . indem er in einiijpr Entfernuni; vom Sciii? 
in der er uu(;eiiiiidi i t .iilieiten konnte, einen Stimiit erul». 
und dann mittelst T'Mjieilns auf die Stelle, wo der .•^ri.-aal: 
lag, losarbeitete. AU der Schrank einmal erreicht wir, wir 
es ein kleines, iba in die Höhe zu schaffen. Der SckruJt 
enthielt 108000 t in Greenbadis, 60000 9 in GokL Alfei, 
mit Ausnahme von 300 9 Gold, welche, wAhread aus das 
Schrank, der durch die Torpedm beschidift war, in tie Halbs 
zog, heraus tielea ■ wardea gerettet. — Der glOekiicbs Ei|Wp 
ihümer dieses Oddct. HerWiadaor, hat sieh Toa BoASs stsb 
Norfolk begeben, um von seinem Eiigaatfaum Regitz in er- 
greifen; den Geldschrank verkaufte ar Ihr 1j».ij S .ir. iHLtt 
Curiogititensammier in Norfolk. D. A. Poljt. Zt(. 
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llerHie 19. W«, liftiAcMstraase M* 

Naohsuchung von Putonton im In- und Aualande. 
Assarbeitung ssd Vsrwsrthuao von ErfladsBisa. 



Hejnbnrg-Atncrikntiisclie Packetlahrt -Actien-Ge»eUBchafb. 
Directe Post-DampfschifETabrt zwischen 

Hftvrt anlMfeBd, vennittdet der prachtvollen deutschen Poet -Daaipbchiflre 

Pennaerania... 19. Sept.Oei)ert 3 Oet 1 L>essing 17. Oet 

Wieland W. SeptStteria 10. Ocu | Prisia 84. Oet. 

and weiter regelaAssig, jaden Mittwoch. 
Passa^epreisei Erste Ksjate M BOO. Zweite Raiflte Jk 800, Zwischendeck IBO. 
Zwischen ITjiinl>iii-g- und WosI iiitlioii 

Hivre, anlaufend, nach den verschiedenen lliifen Westindiens und der Westlcatte Amerika's 

Vandidiai 22. September. 1 r:iiiconia H. October. AUemannia 2iB. Oetober. 

■sd weiter regelmässig am 8 nnd 22. Jeden Monats. 
HAhere Aaiknnft wagen naeht and Passage ertheilt der (ienerai Kevllraftchtigtc 

AUGUST SÖLTEN, VVm. MiUer'« Nachfl.. 33/34 AdmiraUtätstrasae, Uamburg.. 
(Telegramm-Adresse: BaMam, NaMbarg.) 



C^ermanischer liloyd. 

I>omAsso]a«» Gmme 1 1 19 Ii n rt zuz* c i » m ** i ri <■ i m iroat 0olatfff«Ba 

Ceatral- Bureau: Berlls w, Liitzow-strasse 64. 

Schiffbaumoister Friedrieh Schüler, General-Director. 

Si hifttiau-Infrrnienr GtOrg Howaldt in Kiel, Technischer Director. 
Die aesollscbaft beabalabtlgt In doutuchun und uusuerdoutachen Uafuni>lüt.<so!i , wo nia aur Zeit noch 

nicht vortreten ist, Agenten oder Boalchtiijer zu ornunncn, und nimmt, das Uentrul - Bacoau beiiigUehs 
Beworbungim um dieso Stellen entgegen. 



DiMk ttm An» Her«' * Slaekasaa. HaabB» AUaswaa SS. 
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Beilage zur HANSA No. 19. 1877 



Segelanweisimgen von und zum Kanal. 



vom Kanal zur Liinie und yon der Hdnie 
zum Kanal. 



B. Von der Linie zum Kanal. 

15. Die Praxis der von Süden kommenden 
Schife in Bezug auf ihren Durchgang durch den 
Aequator. 

Ks wird budlich für die Festlegung der Kurse 
vou der Linie zum Kanal von Intcics-e seiu, zu 
wissen, auf wolchea Punkten des Aequalors wir die 
varacbiedenen nordwirto baattnmten Schifte xn anofaen 
haben. Thailen wir dieselben zur kurzen Hand in 
3 QnippaQ, indem wir die Schiffe ans OHtlidfcMi Sild- 
Amerikaa mit dem gemeinschaftlichen N'anun dor 
braailfahrer benennen, «o lagen die mUtUren SchniU- 
p mü th ier IM« Und muerm SddffMbeUeu 

a) der Ostindien- b) der Cau c) der Brasil- 
fahrar Horn Schiffe fahror 
(Rolllndar) 

imDecbr. in 2:V>W. llU— 22» 27.5''W. 30-4»W. 
• Januar. 22. ö%;i2«a.we8tl.27. 50 « 31.0«, 
. Febr. .8S.5*» «T» , «7.7« » 31.4* » 



„ März „21« ,21« , 27.G» , 

»April ,2I.5»„ 21.50 „ ««.g« „ 

, Mai ,23» „ 22.5» „ 28.3» , 

„ Juni ,23.;J''„ 22. iV „ 28. C." „ 

, JuJi „22.0" „ 22.0» - 2«.l" , 

» Augu8t„22.8V 22.0» „ 29. .n» , 

„ Septbr.„22.8»„ 21" W, 2«.Ü«» , 

r, Octbr. ,21.9«„ 21» , 29.1» . 



83.7« , 

32.0» 
30.!»» „ 

30.3« „ 
32.0» „ 
31.2» , 

30.2» . 
S0.9« , 

33.8" „ 



, Novbr. ,22.2",21 22»„ 26.7» „ 

, Jahremmvi^&A^yi, in 88.2' W. in 31.4» W. 
zwischen 

den Gransan Sl«u.S3.8* S6.7*-29.3«, 30.2«-38.8» 

)üi ist Dicht schwer, die leitaadaa Onindaätzo 
dar Selnftführer m «rkennen. 

Die tm dai Cap der gntea Hoflhrang naeh Eq> 

ropa bestimmten Ostiadieonbrcr passiren durchweg 
St. Helena und auch die Asccnsioninsel an Backbord 
und gelangen auf diesem Kursiv von selber in 21» 
bis 22» W. zur Linie. Wir bezweifeln, ob dabei die 
Uteren holländischen Segelanweisungen, deren Sduitt* 
pnnkte wir zur Vergleichtmg betgefiljit haben , tob 
Kinflnss gewesen sind. Eher dOrfte die Lage des an 
an sich geradt-u Weges, nämlich der grössten Kreie- 
babn, bestimmend eingewirkt haben, welche bei 
KaneiiiiPeldiediaUnieaoliiMiden, wenn der LSagao- 



unterschied nicht zu gross ist, nahezu mit der Loxo« 
drome zusammeDfallen. Nnn triSl es sieh sogar, 
dass der gerade Weg der amerikanischen Ostindien- 
fahrer Tom Cap der tsuten Hoffnung nach Sandyhook 
(oder Boston, Eisfahrcrl) die Linie in 21] » W. schneidet, 
auf nahezu NW Kurs. Wenn nun auch Maury seinen 
Landälcuten mit Redlt rathen durfte, St. Helena an 
Steuerbord zu lassen, und die länie westlicher, an 
schneiden, nm nordwSrts der Linie sohmSieren Cnl- 
uiengüi-lel und klüftiger durclistehenden Passat an- 
zutreffen, so hallen naeh Kuruiia liesitinunte Fahr- 
zeuge doch zwingenden (irund. sich nicht zu weit 
nach Westen vertreiben zu lassen, um den Weg zau 
Kanal nicht doppelt naohen zn mfissen. 

Um so mehr bleibt dieser allgemeinen Praxis 

der europäischen Ostindienfahrer gegenüber zu be- 
aehien, dass Capt. Jo^M^tr für .Monate des Jahres 
mit Ausnahme von Juli und August ^nordwärts be- 
stimmlen Schiffen'^, also doch wohl allen und nicht 
bloss Oütindienfahrern, auf welche er freilich' mit* 
unter ziemlich deutlich verweist, den Rath giebt^ 
difi Linie zwischen 35^ und 30^ W. zu passirr n. 

Augenscheinlich befanden unsere Cap Horn 
Schiffer, ohne von diesem jetzt ertheilten Rathe an 

wissen, sich in der Lage, demselben ohne Zwang nach» 
zukommen. Kund Cap Horn kommende Schiffe haben 
im Süden des SO-Passats volle Freiheit, sieh für 
einen passenden Schnitt iler Linie einzurichten, aller- 
dings unter Herücksichtigung der Jahresperiode des 
SO-l'assats und der ihm aUdlich vorgelagerten StÜlten, 
weldie die Oegend aSdOstlich von IVuiidad auwch> 
mal unsicher naohen. 

Jedenfalls befinden sie sich nicht in der Zwanes« 
läge der vom la l'lata bis Brasilien kommenden 
Schiffe, mit steigenden Opfern an Länge und Brette 
sich erst die nöthige Länge zu sichern, um nicht 
später in noch ungünstigerer Position vor der Bra- 
silianischen Küste oder Cap Honuc .vemlon zu müssen, 
oder auf Nordbreito bei sehr wostlicbom Schnitt der 
Linie vom NO-Paaaat gar zu weit nach Westen Ter- 
trieben zu werden. 

Uebrigens zeigen die Grenzwerthe der Schnitt- 
punkte und ihre nicht bedeutenden Schwankungen 
in der Jahresperiode, um 2., '5'^ hei den Ostindien- 
fahrern, um 2.6» bei den Cap liorn Schiffen, und 
um allerdings 3.6» bei den Braailfihhrem, dass die 
Schwierigheiten nicht zugrooa, nnd geradexu listige 
Umstünde nur fir die eigentlichen BrasiliS&hrer vor- 
handen sind. Üm so mehr werden wir für letztere 
Capt. Toynbee's Untersuchungen dor Felder 303 und 
80» ' 



16. Von der Linie zum Kanal Im 
DecMlMr. 

OtHnaenfahraf^ unter welchem Nwneo wir ron 

jetzt an allo Schiffe befp-cifen wollen, welche um 
das Cap der guten Hoffnun'; koimneii, sollten die 
Linie in 21 " bis 22" iiassircn und Kurs halten 
bia 40N., wo dcräO-Passut sie vorlassen wird, dann 
nördlioh Stevern an der Westseite des Meridians von 
^iö" W., um sobald als möglich die Calmeoregion zu 
dnrchlaufen, bis «ie in 8°N. durchstehenden Passat 
erreidion. 

Da die schlimmsten Windstillen zwischen .5 " bis 
7'N. und 15" bis 20* W. liegen, so werden Conyo- 
fahrer sich ebenfalls so lange südlich der Linie halten, 
bis sie in den We|[ der Ostindienfahrer einleaken 
können. Finden sie Veranlassung, frBlier Norden 
aufzugehen, so mögen sie den Kurs der Guinea- 
fahrer zu Rathe ziehen, welche nicht so freie Hand 
haben, und vielmehr geswaogen sind, frfiber naoh 
Norden abzuhalten. 

Denn die Guineafahrer arbeiten mit dem im De- 
eember bis Februar öfters rorkommenden Harmattau 
odnr den gewöhnlichen nächtlichen Landbriseu aus 
dem Bereich der östlichen Strömung heraus nach 
2* N. oder noch etwa 'M Sm. sUdlicher, und suchen 
nun mit den dortigen siidlicbeu Winden und der 
westlichen Strömung, nordwftrts der Linie so gut 
West zu machen als möglich. Sollten südwostliche 
Winde sie wieder in die Nähe der Küste und damit 
iu den Bereich dernur schwachen östlichen Strüinung 
drüogen, so schadet das veniger, da sie ja mit dem 
•OS dem Lande wehenden MO qiitcr wieder südlich 
wegarbeiten können, als wenn sie sich verleiten 
lassen, so weit nach Süden wegzukreuzcn, weil sie 
dann leicht, zumal wenn sis noch dcv Hucht von 
Beuiu nahe sind, von Stillten, Uewittorstürmen und 
contrairen Winden völlig surftck gehalten werden 
könnten. Sie arbeiten also in der wesUichen Strömung 
linga 8 — U*N. westUob auf, und werden von 10* W. 
an schon soviel Raum bekommen, um NW aufzu- 
liegen, die schlimmste Stilltenregion (s. o.) an Back- 
bord zu passiren und an 7" und nördlich davon 
guten NO-Passat zu finden, mit dem sie dann unter 
den Cap Verden hinlaufend , nicht so sehr weit west- 
lich veraetst werden, dass sie nicht zwi<Kshen den 
Asören dnrehlaufeu könnten. 

Cap Horn tiichiffe richten sich im Südatlautic so 
ein, dass sie auf Nordkurs die Linie zwischen .'K)" bis 
20" W. schneiden, lieber östlich als westlich von 
87i«W., und halten Nordkun. bis sie in 7— 8«N. 
den M0.-Pne8at «rreiohen. 

La Vlata Fahrer werden auf Anfangs östlichem 
allmälig nördlicherem Kurse sich au Triuidail Länge 
bringen, aber auch von diesem Meridian an jede dc- 
legeabeit wabrnebraen, sieb tbanliohst dem Wege der 
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Cap Horn Schiffe aniasehlieasen, wihrend Srnfo« 

M»if/ Brastlfahrer^ die erst auf mehr östlichem Kur»e 
von der Küste abliegen, oft grosso Schwierigkeiten 
haben, soviel Länge gutzumachen, dass sie mit 
sicherer Aussicht auf Erfolg nordwärts steuern könnte, 
■la wehlbarer das Schiff und je besser es anf schärfst 
Kreusan eingerichtet ist, desto . eher kam» «s eiatn 
I Treffer riskiren, somal noch in' diesem Menst De- 
cenilier, und früher Norden aufliegen. Doch worden 
sie die Linie schwerlich ohne viele Mühe östlich von 
30« W., meist aber in 88—81« W. paieinn. 

hl PSstst boisst es nun für Jedermann, gut sid 

voll beil dabei werden freilich Drasilfahrer , welche 
die Linie am westlichsten passirten. allerdings Acht 
geben, nicht zu weit westlich sich vvcgdniiigen zu 
lassen, während Osiindienfabrer und die übrigen toq 
Osten kommenden Schifte keinen Grund haben, gar 
' zu räum wegsuliegon* Alle diese Schiffe kÄuM 
eben so gut östlich TOtt 86* W. den Passat in etm 
30' N. vorlassen, als Brasil- etc. Fahrer es oft nicht 
vermeiden können, bis über 4U**W. hiDauszügeheii, 
bevor sie den PoMOf «erüam 

Von da ab bleibt t s aber das Vortheilhafteito. 
noch eine Zeitlang vorwiegend nördlichen Kurs bei- 
zubehalten, und erst dann nördlich aufzugehes, 
nachdem man eftectar die durchstehenden wesüiolm 
Winde erreicht hat. 

Wie diese zu benutzen sind, ist für December 
daraus zu beurthoilen, dass von einem Schnitte an- 
sercr bekannten Jiasislinie nönUiak der Aßorm in 
24» W. allerdings in 5.7 Tagen der Kanal erreMrt 
I ist, die Mehrzahl Passagen von 27^ W. aus aber 
! 7.3 Tage, und von 28* W. aus 7.1 Tage bis zum 
\ Kanal erfordert haben. .Man wird also wohl dsnn 
thun, Fayal hart an Steuerbord und 

40 • N. in 28« W., dann weiter 
SO«W. in 44 bis 4Ö«N., 

15* W. in 40 bis 47" N. zu passiren. Brasil- 
fahrcr werden Flores oder Corvo wen^tens zs 
sichten trachten, und dann Torstehende Bahn aif- 

suchon. 

Die Azoren -Linie aber südlicher zu passiren, 
kann unter Umständen einige l äge ersparen; sie 
nördlich au missUufen» ist anter UmsttAden MfiUir> 
lieh. Stflrme sind nlmlieh im NW und SO der In- 
seln häuCigcr als hei den Inseln selber, uud häufige 
nordwestliche Winde zwischen 15" und 10" West 
machen es auch rathsam, 15* W. nicht sBdlieb tob 
4G°N. zu schneiden, damit man hoch genug stehe, 
um trotz dieser oft noch nördliofaen Winde dia 
Kanal holen in können. 

28 Tage Reise vom Aequator bis zur Linie nörd- 
lich der Azoren, uud 7 Ton ihrer Mitte bis zum 
Kanal, im Ganzen 85 Tag«, bedeutet eine gnte 
Beise im December. 
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W.vonFrMdvn, HantkaiFg, 

AlexanderstrMie 8. 
CommUsion , Expedition: 
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HAMBURG, Sonntag, den 30. Sept. 1877. 



XIV. Jahrg 



auf unsere Zeitschrift bitten wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartals neue Bestellung und Vorausbezahlung. 
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Dts Emi'Lootsveseii. II. 

Ueber Kessfl-Explosioiien. (Forts, ans Xr. 18 u. Schlasa). 
SchiHbau uud .MuiroscuprQfuiigea in Cirossbrilannieu. 
Aus Briffeu deutscher Kii|>itaiue. VIII. (ScUluss.) 
GerinaniKcher Lloyd. Sei-uiifiille. 

Zur ilanitiuri^er .^u$telluiiK wt>!it|diillischer Kohlen, Coaka 
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Verschirdeiii-s. 
Hlesa eine BeilagOi ontbulteud: 

Segel Auweisuu;;: Vom Kuiml zur Linie und von der Linie 
2Um K.iiiil im Januar. 

Das Ems-Lootswesen. 

II. 

Wenn am Schlüsse des vorliergehcnden Artikels die 
Jugendzeit unseres Institutes eine schiuer/euäreiche 
genannt wurde, so geschalt dies nicht blos mit Be- 
zug auf die sog. Kinderkrankheiteu , die frist jedes 
neue Uuteruehmen iu seinen ersten Lebensjahren zu 
begleiten p liegen. Auch diese sind dem EnHloütswcscn 
nicht ersi)art geblieben; weit schlimmer aber war, 
diiss dasselbe in einer Atniospluiro sich entwickeln 
luusste, welche von den schädlichen Dünsten einer 
ziemlich weit verbreiteten .Animosit.nt vergiftet w.tr. 
Man hätte erwarten sollen, dass die Kröffnung des 
Lootsbetricbcs mit allgemeiner Kreudo wäre bo- 
grüsst worden. Das (iegenthcil war aber der Fall. 
Mit dem Ut-zahleu ist es eine eigene Sache, nament- 
lich wenn es sich um neue Abgaben handelt. Die 
meisten Menschen thun's nicht gerne, und aus diesem 
Widerwillen entstanden dem I.ootswcsen gerade in 
den Kreisen, denen zu dienen es in's Leben gerufen 
war, seine entschiedensten Feinde. Die in der Fahrt 
nach und von den Emshäfen beschäftigten Schiffer 
waren bis dahin fast ausschliesslich aut ihre eigene 
Kenntniss des Fahrwassers angewiesen gewesen, und 
ein grosser Theil von ihnen fühlte .sich auf dem Ems- 
gebiete ebenso sicher wie der kundigste Lootse. Nun 
kam das Gesetz und sagte: Jedes SchitT von 20C.-L. 
und darüber, welches einen Lootsen hat erhalten 
können, muss das volle tarifmässige Lootsgeld be- 
zahlen, gleichviel ob es einen Lootsen uiuimt oder 



nicht. Bloss Schiffe mit Ballast, Holz von Norwegen, 
Steinkohlen u. dgl. zahlen die Hälfte der Tarifsätze, 
wenn sie LootNliUlfe nicht beanspruchen. Der un- 
glücklich gewählte Ausdruck ..Lootszwang" that das 
Uebrige, das Institut der Sympathieen auch weiterer 
Kreise zu berauben, und zur Opposition gegen das- 
selbe zu reizen. Von Seiten der nach den Emshäfen be- 
stimmten Schiffe wurde förmlich darauf ausgegangen, 
doB vor deuEmsniüuduugen kreuzenden Lootsschooneru 
zu entgehen, um behaupten zu können, dass man 
keinen Lootsen habe erhalten können. Der an sich 
saure Lootsenberuf erhielt auf solche Weise den un- 
angenehmen Beigesclimack polizeilichen Wachdienstes, 
und der Direction wurde durch unzählige Prozesse 
die Verwaltung bedeutend erschwert. Dazu kam als 
fernere (.'alamität die geringe Bedeutung der Ems- 
schitlfahrt, wodurch es sich ergab, dass trotz der 
Erhebung vonZwuugsloutsgeld die Rechnung alljährlicli 
mit einem Deficit abschliesseu uiusste. Der Gesammt- 
betrag desselben hatte am Schlüsse des Jahres 18(>G 
bereits mehr als die Hälfte des ganzen Anlagekapi- 
tals, nämlich ^i^. 4831X>. verschlungen, und allen Ernstes 
wurde bereits die ganze Einstellung des ßetricbes 
in's Auge gelasst. Mit jenem denkwürdigen Jahre, 
welches Ostfricsland wieder an Preussen zurück* 
brachte, trat aber die ersehnte Wendung zum licssera 
ein. Nachdem den Emshäfen rationellere Eisenbahn- 
Frachtsätze nach dem Binneulaude verschafft waren, 
stellte sich alsbald ein erfreulicher Aufschwung des 
Emsschifffahrts - Verkehrs ein, so dass der Betrieb 
der Eras-Loots - Gesellschaft bereits im Jahre I8<)7 
einen Ueberschuss lieferte. Am Schlüsse des Jahres 
1871 war nicht allein das frühere Deficit wieder ge- 
deckt, sondern sogar ein L'eborschuss vorhanden voa 
..tfi.39 316. — welcher bis zum Schlüsse des Jahr6S 
1873 auf vl^. (53 453. — ^. stieg, von da an aber wieder ge- 
fallen und bis zum Schlüsse des Jahres 187G auf 
A.4(i 457 zurückgegangen ist. 

Zur Veranschaulichung der Verkehrssteigerang 
sei hier erwähnt, dass die Summe des eingckommenea 
Seelootsgeldes iu den ersten acht Jahren 

ISÜl— 68: 250722.— 
und in den acht Jahren 

1809-76: .i^. 480 024.— 
mit 18 873.— pro Jahr (18ü4) im Minimum 
und A 85479.— „ „ (1871) im Maximum 
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■ fils zur Er- 
zu U deich- 



betragen hat, obwohl in^ie letzte' Pä^e bedeii- 
tende ErmKsnganfi^en g«i&ReD sind. ' 

Es taucht nun gewiss bei unsern Lesern die Ver- 
mutluiiig anf, dass bei den aiuserordentlich günstigen 
Bi'tiiebs-Resultaten während des letzten Deceoniums 
die Actipnaire der EmsrLoöte-OeediichBlfc ein igl|Ui- 
sehtte« Gesehift gemacht l^atfcfot ' tfik W^Mf 'xAdM 
so. Wie in den magern Jahren dor TTntcrbilanz die 
Actioiiaire nicht weniger als 4* ,, für ihren Kapital- 
einschu^H erhalten habeti, so ist ihnen auch in den 
fetten Jahren nicht mehr als dieser Zinssatz gezahlt 
frordeii. Ebensowenig sind von dem Gewinne die bei 
Mdern A«tien*6eteUachaftea flbliclira .AuüiiQhteraths- 
TaMi^Dien -veHHeilt 'i^'nlev/ ' 0fe' Dfrbetibti-'liilt tiel- 
mehr vShrend der ganzen Zeit die als ein Ehrenamt 
tfbernotnmene Aufsicht ohne jegliche Vergütung fort- 
geßhirl- Auch die königliche Regierung hat ihren 
Zasetraes nicht allein nicht eingezogen . oder auch 



lautend i^r- 



onr verrtagert, sondern im Gegcntheil , 
liSht, •(> dass die Summe der Beihiilfe'' 
" ' pro l?«l-6ft: .# 60.000.- 
und „ isf;n-7n: „ r^7,f)<>:). - 
betrug. Die erzidUn L'ehfrsrhlissi. sind 
Weiterung des Betriebs- Matn iah , sivrir 
tma^em im.äer iMUgdßfßckiigkeü benvUnt worden. 
VnA in diHier Ridtfnng aiod' dte Verbandlongen aiieh 
lirate triebt äle allgeschlossen zu hr>trachtcn, obgleich 
die drei letzten Betriebsj.ihre wieder ein Deficit 
braobten, und von der naclistt u Zukunft bessere Resul- 
tate nicht erwartet werdeil dürfen. (Sollte d^ wach- 
sende Kohlenexport nicht crfriscbend auf dffiiSefVW* 
kehr der Kms wirken? D. It.) ; . , .' 

" Vergegenwärtigen Vit uns ifän , 'iriiif 'btsTi'bg 'ttf^ 
flebung des Instituts geschehen ist. 

Dir Zahl der Schiffe ist im Jahre 1871 um einen 
Lootsschoouer vermehrt worden, der grösser ist als 
die beiden andern und wodurch die Möglichkeit ge" 
acbafFen ht, dass bei jeglichem Wetter an beraui 
Ememflndungen die Lootsen ihre Station behaupten 
kBnilen. (Der Staat zahlte zu den Baukosten dieses 
Schiffes die runde Summe von JL 3tj,0LK). wolclie in 
dem oben angegebenen Hetr.ige der ätaatszu$chüsse 
nicht mitgerechnet wurden und roservirte sich dafür das 
^geotbam an demselben.) Ferner *arde iu .Jiüire 
IvfS die bis dahin als Abnolesebfff benntata Vorder« 
neier Sloep durch eine neue Blokzylar Yacht, deren 
Scgeküchtigkeit und grüs.serc Seefähigkeit bekannt 
ist. ersetzt, (icgonwürtig achwebeti Lüch Wrli.aud- 
luugen, den vor Kur/.cm für die Ems angeschafften 
BegieraBgsdamiifer auch für Lootscnzwecke dienstbar 
XU machen, «odorcb die Dauer einer Lootsenreiee 
unter ünutlnden «iMblteh •braJcQrteo und dia 
Leistungsfiihigkeit des PeisoiMls «ateprachaod an er- 
höben sein wird. 

Das Loots])crsonal , welches Ende 1860 aus 
3 Schiffern, 12 Seelootsen, 7 Binnenlootsen, 'i Be- 
•arrdooteen und 7 Lehrlingen, also aus ftS PefBonen 

bestand, zählte Ende 1876 
5 Schiffer, 23 Seelootsen, 14 Binnenlootsen, 9 Re« 
servelootsen und 12 Lehrl., zusammen 03 ParBOAMI 
und hat sich mithin nahezu verdoppelt. 

Von den bis Ende 1876 für Besoldungen ausge^ 
gebenen Utk 747 948.— entüaUen auf die Pertode 

lS61-e8: Jk 855888.-. 
and anf di« Jabre 

1869—76: Ji. 476 205. 
Hierbei darf nicht unerwähnt gelassen werden, 
dass, wo die Lohnsätze im Einzelnen erhöht sind, 
dieses durch die tiewährung von Prämien nach Mass- 

Kkbo der Zahl der gelooteten Schiffe darchgeföhrt ist 
le Oeeammtsamme der an das Lootsenpanonal ge- 
lablten Prämien beträgt 

für die Jahie 1%!— 68: M 17,430.—, 
und pt« 1809—70: » 87,710.—. 



Bei den Schiffeni und Seo'Oofsen sind die fejjen 
Gögesätze sogar reduzirt worocij^ um dai Prämiea- 
Rj-stem, woichea daseigctielnteresseder Leute an erfolg» 
reicher; Thätjgkeit in Bewegung bringt, desto «irx- 
samer ztrHnachen. Dip P,rämie beträgt gegeawiitig 
fiir jed^' einkbmmend^ Schiff, wetehee draassen in 
See' einen Lootsen bAomidt, tSünm 'üdterschitd d«T 
Griisse .H-. 14. öO, und die Oesammt,«umme der auf 
dem beeloolsgebictc durchschnittlich pro Mann Ter- 
dienten Primien 

)87.J 1874 1875 1876 
a) Hjeden Schiffer A 1257. A 1135. 10*27. Jkim. 
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Wegen ' des fang|(^tfre'6lcteii Strom^Reriers waren 

bedeutend grös'^ere (ufwendungen für Material and 
Personal erforderlich, als man für die Herstellueg 
eines ausreichenden Betriebes ursprünglich in An- 
sicht genommen hatte; und in demselben Masse, ii 
welchem man sich dem gesteckten Ziele blberb^ 
wuchsen auch die jibrliehen Betriebskosten. Dii« 
selben betrugen im Durohschnitt der Jahre 
1861—68: A 47 953.— jibrUch 
- 1869-76: , 82H7;i.- , • 
und für das Jahr 1876 allein M. 100 407.—, welche 
letztere Snmno auch für die Zukunft als jihrlielwr 
Itostenbedarf wird «ngnseh'eo' iverden mfissen. 

Ueber der Verbesserung der Einrichtung, auf wrlrlr" 
die Direction stets in erster Stelle ihr Auc;piii!)i?rk 
richti te, hat sie jedoch die Enslastung des ^'crkl•!lr^ 
niemals ganz aus den Augen verloren. Wir erwalinen 
zunächst, di^• die Lootsgeldpflichti^teii in den oben 
beschriebenen uepriipgUchen Umfi^ngo nur raichliek 
6 ttonate befanden bat. 'Schota za 'Anfing des 
Jahres iRiU wurde angeordhct, dass Dampfsehiff in 
Rcihefahd , w enn sie sich eines Lootsen nicht \k- 
dienten, ebenso wie Ball&stschifte behandelt « rlen 
sollten. Mit dem 1. .\ug. 1861 wurde die Zahluns 
▼on Zwangälootsgeld ganz allgemein dahin ttnge- 
schränkt, dass aUe Schiffe, die LootshUfe niehi be* 
nutzten, nur die Hälfte des tarifmässigen Lootsgeldei 
zu entrichten brauchten. Die Ministerial - Bekannt- 
machung vom 24. April IHilö brachte sodann durtli 
die Einführung von MUlchätzen u. dgl. einige Efr 
leichtemngen in der Anwendonjs des Tarifes, ud 
unterm 18. Hai 1879 wurde dar noch jetzt beste* 
honde Tarif eingeführt, dessen Seclootsgeldslt» 
durchweg 33' 3", » niedriger bemessen sind, als die 
frühereu, und weither luisierdem durch die Deci- 
meter-Abstufuug gelindere Uebergänge für die ein- 
zelnen Tarifelltze geschaften hat. Auch im Laufe 
dieses Jahres ist wiederum eine Eiaacbriaknng der 
Loutsgcldpflichtigkeit angeordnet worden. ürsOTiag* 
lieh war jedes SchifiF, welches an irgend einem Punkte 
auf der Strecke von See bis zur Knock incl. Loots- 
hülfc bekomtneu konnte, pro rata parte Zwangsloots- 
geld zu zahlen schuldig; die erwähnte Miuist.-Bet 
beschränkte diese Verpflichtung auf die Schiffe, denee 
anf der Strecke von See bis zur Aussen - Emshdm- 
Tonne jene Möglichkeit geboten war, während gegen- 
wärtig die Ivootsgeldpflichtigkeit überall da in Weg- 
fall kommt, wo die eiukommenden Schiffe nicht in 
der Lage waren, bereits auf der Seo>Sttttion , d. b. 
unterhalb der Aussen-Bronwer*Toiwe resp. Anmfe- 
Hoibert-Tonne die gewfinsdite LootsenbUfe zn br 
kommen. 

Nach dem Vorstehenden muss es Jedem eic- 
leuchten, dass die Direction ihrem Ziele, das Loots- 
wesen so nützlich nnd so wenig drückend als sei 
immer möglich an machen, schrittweiao ssgostsnart 
ist and noch nslraert. An Versuchangen, nameife' 
lieb in Bezog anf die Beseitigung der Lootsgdd* 

£flichtigkeit mehr sprungweise vorzugehen , was den 
est&ud des ganzen Instituts finanziell gefährdet 
habea wttrde, hat eo ihr nimmer gefehlt Sie ^ 
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^Mt- Klippen aber vi» ^ leichter venD«>iden können, 
«U «i« M«, deo. im Weg« jiUtiaü^cber £nnit^iukuii 
gesammelten Er&hniiigeD die Ueberzeogang eewidSai 

IDUSSte, dass der grosstc Thcil der ab u»'i an iu 
Sceno gesetzten Klagen über den Druck des Loots- 
Zwanges einem thatsächlicheu Beschwernisse nicht enU 
Sprüngen sein konnte. In cioeiii folgendei^ Artikel 
wollen wir aus dem itq« Vöi'liegendeQ jStalistiscbei^ 
Materiale einige dahin, f inac^btägea^ '2auef^v 'TOJ^^ 
fuhren. .'. 



lieber Kessel-&p|atioaen. 

(Fortieuiuig u» Mc 28 ö. Schlau.^ 

Nach allem Üinsen mvik flMn,eini«hei!^t .iirelche 
•egeasreicha Wtilrangen derartige fn^ecÄonelB' näben. 

Tür uns in Deutschland würden sich zwar nicht 
Solche Hesultate ergeben, d.-i, ni:vn liier schon durch 
amtliche Vorschriften dem Unwesen /.ienilich steuert, 
z. B. über Nichtanbringen von Manometern u. a. w. ! 
Ifaa sollte eich aber nicht alba sehr in Sicherheit | 

denn ;ieb bin^ fesi Ubenengt dass, sobald 
mne Revision von wfrklieli erMtrenen Fachloaten | 
stattgefunden bitte, und deren Resultate venifFent- i 
licht würden, luan dann einsehen würde, wie es damit 
auch bei uns bestellt ist. Diese Revisionen sind, wie 
ich schon verschiedeutlich bemerkt, nicht^ sp.leichV 
anssQlBhren , denn es gehört hierzu ein gSAZ beson- 
deres Studinm dieses Faches mit den ganz, unont- 
bohrlichen Erfahrungen, welche tn.iii nur durch lang- 
jährigen Dienst in der Ueh.indliiiig aller innglichen 
Constructioucu von Dampfkesseln erlernt. Kin Bei- 
spiel, welches bieliir spricht, ist der Verfasser der 
Sit Anfang genannten Scbriit. Auoh dieser üerr nennt 
eich Fachmann , mit noch daxu einer ErfiAningBseit 
▼on 20— 3f) Jahren. N.ach den von mir geschilderton 
Fällen niuss aber seihst jeder Nichtfachniann ein- 
sehen, wie vollstüntiig unrichtig die Ansichten jenes 
Herrn sind. Betrachten wir allein die .kleinen zu- 
letzt geschilderten llauskessel - Explosionen (beim 
Kochen und Heizen) seihst ohne die grosse Anzahl 
anderer Explosionen, so ergieht sich in der That 
ein so schlagemier Bi weis. d;vss Jedermann Hihig 
ist, die Ansicht jenes Üerru ku widerlegen. Ut bei 
diesen kleinen lUssela von Waaeermangel die Rede? 
oder.TomZnpnapenTonSpeisewaMer? — (wenn ftber- 
hanpt eine Pumpe damit in Varbindung war). Vnd 
haben diese winzigen Dinger nicht einen ansseror- 
deiitlichen Schaden angerichtet — II4 wurde schon 
früher einmal in einer der N'unimern der ..Hansa" t 
darauf hingewiesen, wie wenig Praxis viele unserer 
Ingenicure haben, weil sie sich in ihren praktischen 
Lenrjahren immer die Arbeit möglichst von Weitem 
ansehen, um sich nicht ra besenmntzen und anzu- 
strengen, und statt dessen möglichst viel mit theo- 
retischen Phrasen uni sich werfen, ohne den Kern 
der ganzen Sache zu veratehen. Wer die Gelegenheit 

«ebabt hat, die Meinungen und Ansichten solcher 
lerren mitunter anznhdren, der weiss, velche ver^ 
scbrohene Ansichten dort oft zu Tage kommen, und 
wenn schliesslich solche Herren durch irgend welche 
Verbindungen (an welein n c> gerade diesen Ilcnen 
niemals mangelt) zu Stclltingou herangezogen weiv/en, 
denen sie durchaus nicht gewachsen sind, so beglücken 
tte die Welt mit Erzeugnissen} Torirelohen sie besser | 
verscliont bliebe, und hilft steh dann sebliesslich mit | 
der bekannten Phrase : Es hält schwer mit der ! 
x-Statiou zu concurriren, die haben zu viele Er- ; 
fabrungen u. s. w. und fühlt sich dann beruhigt. 
£s sind mir Beispiele bekannt, wo durch die Hirn- 
gespinnste solcher Herren viel« Mensebenleben und 
grosso Kapitalien verloren gegangen wären, wenn mau 
ihren Befehlen Folge geleistet hätte. Olficklicberweise 
war der rntergebene seiner Sache sicherer, und hatte 
den Math, dem Herrn Vorgesetzten energisch ent^ 
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gegensutreten (welches ihm aber auch nach den he^ 
stebenden Gesetze^, JiätU bQse..aM§^ii^BlV-l^iuien), 
wodnrol^ ein salches tTngliick Terfam^^ .'ir|if4e4 An 

wisseuschaftücner Bildiing fehlte es diesem. ,Be^W 
nicht, aber an praktischer gänzlich. " 

Sehen wir uns die .fThunderer^-Explosiofi 90cb> 
mals an. Die Explosion wäre nicht .wf(dgt,,,ireiU). 
da(S SicberheitsA'entil functiooirt hätte. : m war 
. &ana.tlicb die erste Pr9be der Maschine, mithin no6|i 
Alles nee. Durch diesen streng genummen winzigen 
Fehler wurde die Explosion hi rhcigcführt. Es ist 
dies gar nichts neues. Bekanntlich werden Kriegs- 
schifismaschiuen und Kessel »ehr sorgfältig gebaut; 
es wird Alles auf das. Genauere ein9t^fa8{tti inwie- 
fern dieses fehlerhaft sein' kann, beweist dieser Fall. 

i-t mir ■/.. B, vcrschiedciitlich vorgekommen, dass 
neue Sicherheit'-venlile nach det ersten Fahrt oder 
Probe in ihren 1 ühruii^,'! u festsassen. Dabei habe ich 
die Beobachtung gemacht, dass sich die messingenen 
Sitze resp. Führuugeu der Ventile uuregelmässig ans* 
dehnen, und in, ,4ie»Qr Form schliesslich bleiben. 
Giebt man also Von Tornherein den Führungen der 
Ventile etwas Spielraum, so winl dieses verhindert. 
Besonders findet dieses bei. den sog. Flügelventileu 
statt. (Bei den Stift- Ventilen hilft man sich, indem 
man durch Anfeilen einiger. Flil^hien die.fteibniig vor* 
mindert.) An Bord eines gi^ftasen« Schiffes z. B., 
welches 4 neue Sichorheitsveutilc (Flögelventile) nebst 
Sitzen erhalten hatte, waren nach der ersten 4Sstün- 
di;;cn Fahrt die Sicherheitsventile so fest, dass die- 
selben heraii-gescbranlit werden mussteu. Die Hebe- 
vorrichtung; Wal glui kill ilorweise so coostruirt, dass 
dieeelbe djkrect^ uutex ^as, Ventil £s^e, mithin Ge- 
wicht und Ventil zusammen lOfUie. ' Wäre dieselbe 
nur unter dem Ventilhebcl augebracht gewesen (wie 
dieses gewühnlich der Fall ist) und hätte mau ebenso 
glcichgiltig wie beim „ThuDderer''-Fall verfahren, 
so hätten die Kessel auch gesprengt werden können ■ 
Solche Beispiele liefert die Praxis unzählige. Ich 
könnte deren für jeden Fall anfiihren; ich hoffü je- 
doch genug gethan zu haben, uud kann wohl die 
berechtigte Hoßnung aussprechen, dass hierdurch 
diesem Unwesen endlich gesteuert wird. Ebenso wie 
die polizeiliche Wachsamkeit zur Sicherheit der 
Menschen dient, so miisten . auch hierfilr geeignete 
Sehritte getbaii werden. leb habe binläni^ich be- * 
wiesen, uuss es keine unhekannie Ursachen sind, wo- 
durch solche Unfälle entstehen, sondern dass sich 
alle vcrliüten lassen, nur muss mau keine luspec- 
toreu von der Ansicht und den Erfahrungen jenes 
Herrn anstellen , sonst kämen wir wieder in die An- 
fangszeit ansersr Dampfkessel zurück. 

Bemerken muss loh noch, dass ich bei den von 
mir geschilderten Fällen alle Daten angegeben, welche 
ich vorfand. Wenn daher einiges vermisst wird, 80 
liegt die Schuld nicht an mir. Die Fälle sind SO 
kurz wie möglich geschildert, da das Ganze eonat 
zu weit führen würde. Fiir gesunden MensebenTer^ 
stand ist dos Lehrreichen genug geboten, und hofTe 
ich hiermit den wirklichen Zweck dieser Arbeit cr- 
reiclit zu lialfcn, n tiulii h zu beweisen, dass die 
Krssd- E.i plosiouoi :it ct rJiiudcrH ^tii(2, und bei jeder 
stnttgcfundenen Explosion, hei denen Verlttste TOB 
Menschenleben oder Verwundungen vorgekommen, 
einer oder mehrere Mensohen Handlungen begangen 
haben, welche mit der grössten Strenge zu bestrafen 
sind, wie dieses z. B in Rüdesheim geschah, mit einem 
Strafmass, welcln s im Vergleich zu der Anzahl verlorener 
Menschenleben immer noch gering zu bezeichnen ist, 
und nur durch die Unkenntniss der Verbältnisse etwa 
zu entschuldigen wäre, wenn nicht heutzutage fast 
jedef Kind die schrecklichen Verheerungen einer 
Explosion kennen würde. U. BniekmUer. 
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In En^l iiiil beginnt cino interessante A(i;t(äiiMi 
Ar freiwHlige Malrosenprüfongen. Die Board of Trade 
VWlM 'W^^gangen, die einzelnen SeeTn»nnsäTnt«r, nnd 
iE#i» kittaKehBt dM ztt Londqft (LocbI M«rilie^ard 
ofLondon) in 8t*nfl'ca IfftteM; I/dH!l»''dlmnif¥Q tiilrfife^ 
ob ^i« ihren Dienst al« able seaman, Vollmatrose, 
▼erstehet, und im bejahenden Fall ihnen darüber ern 
Zeugniss auszwstfllen Hie A. B. wollen sich so von 
nicht geprüften und event. uuberecbtigter Weise sich 
für Vuilniittrosen ansgebenden Leuten nntersolMdM. 
Dass vielUafug mit der BtfhadpluDg.Vollmatroae 2ti 
getrieben wird, ist uiibtfstriAthar: dass viele Kapitaitire 
in Fugland von Noth und den oriraps getrieben, cfethi 
plethi an Bord nehmen, um nur wegzukommen, ht 
ebenab ttachweisalich; ob hnsei'e Metbode, nach dareh 
Üi^-fcäti^rltehe Bntwiokditbgttiidt etnige Erknod^giiDgen 

Uätlrosen zn vollen !/eaten avanciren tü lassen, die 
'relÄti» beste ist, wollen wir dahin gestellt sein lassen, 
so sf-lir w ir ;ui( Ii nn Allgemeinen dem jnaklisoheu 
Bli( ke des Schiffsführers vertrauen — aber der Zweck, 
bessere Seeleute resp. Matrosen durch ein so zweifel- 
haftes Mittel, wie jede praktisch -teehnisehfr' Prüfung 
iit ' Ulf d bleibt, za gewinnen, heiCBt"8«1fW#rifeb' die 
Frage Von der richtigen Seite erfassen. Freilich 
i,iu der Noth frisst der Teufel Fliegen" sagt das 
Sprichwort und so mag es sich sogar erklÄren, das? von 
anderer Seite her, welche eptachicden ein sehr leb- 
li«ftot Geftbl für die-ffabdabmaHrhie hat. aogar einem 
SjTstem von ^ir(»^rq>rii/M^ TOO VoHtaaatrteea däs 
Wort geredet wird. " ' - * • " ■ 

Wir sind goncigt, eins Heil von anderer Seit« 
kommen zu sehen. Mit der Anwmdmig von J>avipf (rH 
fvr H/andehtsweche gtht es MimeifB^iniifwr wieder bergah, 
im glroe$m Oame» geipirodim. Ha« aadi Amerika 
iminer stSrkere Anstrenj^gen maehen, nm daü'Daf- 
niederliegen seines Hnlzscbiifbaues durch den Bau 
eiserner Dampfer weit zu machen, und seine Kräfte 
zusammennehmen für den Augenblick, wo eine allge- 
meine üesundupg . der Ueachäfle auch die Einwan- 
damiig wieder beleben wird — eine Voraussicht, 
welche wenig gtinstig für unseru Antheil am Geschäft 
ist — 80 zeigt doch das jüngst herausgekommene 
„St.itcmont of Tr.ide aiid Xavij.'.'itioii", divss in E)i;j- 
land der Bau der Segolschittn den Bau von Dampfern 
an Zahl und Tonnengehalt wieder weit fiberholt hat. 
Während im Jahre 1872 .342 Daiqpfer gageq ^ ^egel- 
Bcbiflb föl" englische Redttrang gebaat Manien, und 
die Dampfer durchschnittlich rtOOTons massen. wäh- 
rend die Segler nur I(X) Tons im Mittel gross waren, 
sind im \ erilossenen Jahr nur 1' Dampfer auf jr- I» 
Segler gebaut, und war das mittlere (irössenverbält- 
ttüs 878 gegen 880 Tone. 

. In Folge dessen sind auf allen englischen Werften 
SVMUnmen 70720 Dampfertons gegen 114120 bcglertons 

Bebaut. In Liverpool tritt der Umschwang am deut- 
ichiton hervor. Dort wurden 1872 21 Damufer und 
Darein einziges Segelschiff, dagegen 1876 12 Dampfer 
gegen 3G Segler neugebaut, lu Sunderland aber, 
wo man 1872 97 Dampfer gegen 10 Segler baute, 
fiel die Anzahl der crstürcn in 1870 auf 20 und stieg 
■die Zahl der neugot^auteu Segler auf 43, Alles nur 
fibr eagliaeha Radmong gabaata Sehiib. 

Nun das ! damit der Begehr nach guten Seeleuten 
zunehmen, der Bedarf an Heizern uu(l Triuimeru ab- 
nehmen wird, bedarf keiner weitern Ausführung. Die 
wachsende Grösse des Seglers Hihrt sudem lAagere 
Belsen and damit besseren Erwerb nnd genrdneteren 
Dienst herbei, zwei Lockmittel, welche nicht ohne 
entsprechende Wirkung bleiben werden. Solche Gene- 
sung der Verhältnisse aus der innern Lage des alt- 
herkömmlichen Gewerbes heraus, ist aber unbedingt 



iedtot melir oderarfMbfcbadrahliohen, weil verleiaaa' 
i- AnpaiwiKwiif**» • fafekaiiaB Jüngrnfiia ' des Mm» 

.;> lAua Briafea deatacher Kapitaiae. 

j;;-" VIII. . ' • . .\ 

-.'t ."jjlIü f. f>t<3ahr. , / ,• 

(FoitsetsiMfl aus ü«. 19 IL .Scklnu.) 
Die Befi-achtangscommfasien beträgt b%, «otoo 

I sehen etwas absahandeln ist, wenn man mit Uäaaeni , 
erster Klasse in Verbindung tritt üebngeDs ist e« ' 
keinem SchüSiführer £a rathcn, unbefrachtet nach 
if<aMilra JMknaauMi: dja-Verhältoisse liegen to, im 
ii^m^vtuii VetodhÜhr slar Ltaedesprodncta aar Ag«&- 
len aiM^ vAhread die Figenthiimer in London wohnen 
lOder ddehihre Schiffe dort aufnehmen, und nur Unge- 
wisse ütiberprodactioa zur Vertiachtuog nachbleibt. 
Die Londoner machen für die Güter, welche sie rot 

. Freundieat mitaehMao, etwa 60 — Q6 sh. Fracht per 
loane, taagjia^rdanai.abec die LaiAbtaifaoataa t oa dar 

! Kfiflta aaoh dem' Hafen wo das *8oMff liegij wehte 
im Maximum 10 sh. per llogshead betragen, sie zahleQ 

< den gecharterten Scbiäen aber nur etwa 40 sh. per 
Tonne, und machen ein gutes Geschäft dabei od«r 
wenden eigenen Schiffen einen guten Verdienst an. 

I Es herrscht hierbei aach noch ein gewisses Monopol 

I Die Ladung kleinerer Kautteute oder Landbesitzer, die 

: ilinen nicht ihr ganzem Eiu- und Verkaufügesckift 
überlassen, uehmen sie gar nicht mit. Somit uuterliegt 
das kleine Geschäft einer Ta.\ü von etwa 10 — 15% 
und wer die nicht bezahlen will, muss seine Gäter 
per Küstenfah^r.. aaoh /iLiantowA aohiokea, vad sa 
per Dampfer zn ' Main bnngen Ussan. ' Oft liegt 
Zucker, welcher die Dampferfracht nicht trag.L 
kauu und bei den ordinären Sorten dc^ Melas^^tinuv 
flusses wegen von den Dampfern auch nicht genummcn 
wird^Monale lang und wartet auf SchiffsgeiegeubeiL 
Dia iPIhdiagen können oft wegen U^erfailnng ihr«r 
Lagerräame nicht arbeiten und müssen doch dahia 
streben, alles branchbare Zuckerrohr vor dem erstes 
AuüLisl verarbeitet zuhaben, weil später derOlfanW 
Wegen die Versicherungsprämien steigen. 

Die Befrachtung reduzirt sich somit auf einige 
Schifte mit Üiauholz, gewöhnlich. Falmouth für Otdn 
nnd mehrereXffdnngeh nach den Vereinigten Stastea, 
die meistens von Schiflcn dieser Nation, wekhe mit 
Flcischwaarei). I'isclien, Eis und BrodstolVen hier a:i- 
koBiHiou, wi'|;t,'iiführt werden — nun glauben die 
Kaudeute auch noch, Schiffu, die an der Insel lind, 
billiger haben zu müssen und wenn ächiffsfübrer «ich 
daan. waigent, lassen sie- den Telegraphen spieba 
aad innernalb 14 Tagen ist gewöhnlich ein passende! 
Fakrzcu;.' ab St. Thomas am Ladepiatz. 

Proviant ist durch Zufuhr von Amerika reichlich 
vorhanden, dennoch ziemlich theuor, besonders Brod. 
Sonstige Sahiftartikal ateheo &0% höher im Preise 
in EBi^aad. 

Der Staufflriohn !)etr.igt ungefähr 10 d. per Hogs- 
head Zucker, ebenso viel für die Tonne Blanholi. 
Von letzterem ladet man in Kingston etwa Register- I 
tonnengehalt, in den südlichen Häfen westlich davoa | 
D^/o, in den westlichen Nordhäfen 10% und im Ostea | 
der Insel 18% malur. ArbeitsLohn ist 2 a. 6 d.-^3i 
per Taff. Sdüffiwerftan rind nnr fflr Aosbessanag { 
kleiner Fahrzeuge vorhanden, Zimmerleute rn etr» 
7 sh. pro Tag zu haben, Kalfateruug macht man mit 
ihnen ziemlich biUig im Akkord. Holz, besonden 
Pitchpine ist gut und preiswttrdig, aadi in bst aliat 
DiamMioneo an haben. 

//. AnMttc Bai. 

Dieser Ladeplatz ist eine ganz offene Bucht, nr 
gegen Seegang vor der Richtung des herrscbendw 
Passatwiodes etwas durch das T«rliegande, aV* ^ 
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iMfl* iMige SchdnuiatwHfifff niidiBtit. Durch grfls- 
MM wul iraor : nab» OTOtlimwiit tiitdahoww) iIm 
gtnate MMhS«« la iat dieBaok, «drMfillii3tiffe 

MgWSi 10 MlUMUgWorden, dass man nirlit gcnüg«ud 
Kette aaslidldn; ^fcfeim , um »im siohoros Halten der 
Anker zu garantireu, fulls ein Sturm eintreten Milte. 
X)er West India Pilot sagt daher gftmz ricbtif ,nar 
un Nothfall sollten Schiffe diesen Ankerplati be- 
Butien." Dennoch nehmen diese Lier oft ihre ganze 
Lftdimg ein, metsteos Zucker, Rum, Blauholc und 
Cocosnüsse. Zu der Zeit als die Inael in ihrem 
besten l'lor war, und Zuckerptianzungen sich Uber 
Berg and Thal der Umgehend .lusdeljuten , will man 
hier znr VenobifEiBagtMit ;iü gröiMre iiecechiffe neben 
vieieb Kistonfbhfera mfianiud ift- W Bai gesehen 
haben - wo die Platz gefunden, ist uns jetzt ein 
Riitfascll Die \ crscliiffuugzeit fallt hauptsächlich von 
Endo März bis Knde Juli, nachdem die Norder vorüber 
■ind, wornuf dann mit Beginn des Augusts die Orkan- 
xeit folgt Itn obigen Jahresdrittel ist denn aadh 
keine besondere UafUir vorhanden, obgleich wir im 
April vodl viel amffiegendes Wetter, öfter nördliche 
Winde mit sfihr unangenehmer Dünung antrafen, was 
freilich die liewobner als grosse Auenahmen erklären 
— welches sie ibexall tbiuiy wann ikm«d 4m Wetttt 
nicht paast. 

Die Aassenlinie der Bank fällt sehr steil ab . von 
Ifr— €5 Faden weiiiRstons im Winkel von If)", später 
▼ielleicht mit grösserem Absturz. Mit wenigen Segeln 
darauf zu kommend, lüsst man den Backbord-Anker 
in 20—20 faden faUen, und iiilt dann 30^ F«d«n 
Ketta Ub«ikoh -mm An»seg«lB fertig, woranf datm 
4«r 8taiierlMlird*ADlcer in ß— 7 Faden zu liegen kommt. 
Hintan wird das Schifl mit einem schweren Warpanker 
und 4ö — W Faden V'ertaukette längs dem Otiunde 
vertäut, so dass von den beiden Bagankarn 4& — 60 
F«dctt straff am tind. 

Dichter unter dem Schulmeister- Riff bildet der 
Ankerplatji eine Rinne zwischen diesem und dem 
Strande, der Backbord- Anker liegt dann auf einem 
Analinfer des Rifib in 7—10 Fadan and dar Stauer- 
D«rd-Anker in der Rinne in 14 — 17 Faden. Von dem 
Strande liegen die Schitle hier doppelt so weit wie 
in erster Position , doch llacht dieser hier viel mehr 
allmäli}^ ab, so dass. wenn sie mit Nordwind auf- 
sohwiogeb, sie auch nicht mehr als etwa4 Faden Wasser 
am Hintereleven haben werden.' 

Wenn luaa diesen Ort vriu ()-,ten ansegelt, thut 
man wohl, dicht unter der Küste entlang zu gehen, 
vnd auf die passirten BueiiteB und Vorspränge zu 
Mhten, d« die Kfiate bief sonst keine besonderen 
Kennzeidien anfireiit Bei Annotte Bai macht den- 
noch die KUsteuliuie eine etwas nördliche Biegung, 
▼on W^NW. in NWzN. übergehend, welches man in der 
Vibe der Küste nicht verfehlen wird, zu bemerken. 
Eine neuerbaute Kirche auf erhabenem Platz am 
Ostende des Ortes liefert mit ihrem lebeaaenartigen 
Aussehen eine gute Land marke, die Häuser des Ortes 
selber verstecken sich zum grössten Theile hinter 
Falmen und sonstigen Gebüschen, nur nach dem 
Westende zu kommen einige in Sicht. Hier ist auch 
eine Werfte und gegenüber ein linglicher Speicher, 
wAhrend eine SeemcdleSWz& gegen einen Hügel an 
dia Qabiiide der Zackerplantage Qraj's Inn, wozu 
Abige Warila gehört, schon ziemlich weit hcmorkhar 
werden. Diese Gebäude in Linie mit dem Westende 
des Werftspeichers geben den Verlauf der Ausscnkante 
der Bank in 15 Faden an. Durch Anwachsen des 
Strandes soll diese Bank in den letatea 80 JobrMl 
mehr wie 10 Faden an Breite abgenommen haben. 
Dos erionbte Ueberbordwerfen des Ballastes gerade 
da, wo das SchitV vertau't liegt, neben dem Ausflüsse 
zweier Fläsae, einer im and der andere westlich 
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igslioCKt. . 

Ein Lvolso kommt bei Ansegelung auf das ge- 
wüholiche Signal hin an Bord und nach der Aakeruug 
auch der Ilatenmeitter, welcjier zugleich Zollbeamter 
ist; dieser überwacht, die .Vor^n^. - 
^ U^koflen ■ ßiiuL., bi^ rOOfiea Jtoort^ , Staaer- 
oadr Arnettslobw nicht. Wenn ipaa mrekt von einer 
andern Gegend kommt, ist das Keuergeld zu be- 
zahlen, 3 d. per Tonne für Morant Point, doch ver- 
mögen wir nicht anzngeben , ob nicht auch das Feuer- 

i geld Ttir Plumpoint, 2 d. pr. Tonne, au entrichten 
ist. Stauerlohn wie in Kingstown; von dort kom- 
mende Sübife bringen Stauer mit. Arbeitslohn 2 sh. 
6 d. Watiser kftun man sich aus dem Fluide holen, 

' quer ab vom Scliiff. die Fässer müssen aber über 
einen schmaleu Sandrücken gerollt werden, und kann 
man sie duun.idhvimm^nd. an Bord holen. Hat es 
kärzlicbivorj^er geregnet,^ ist da^ Wasser »chmutsig 
und Bngesnnd and tbat man wohl, oineu Tag tu 
warten, bis es abkl.irt, hat aber bei gutem Wetter 
baldmügliohst aufzufüUeu, weil spüter vielleicht zu 
viel Dünung sein kann, weuu man segelfertig ist. 
Ein Arst ist beim Kulibospital augestellt, dort werden 
aber aar Kalis, aufigenommen. Für einen Besuch M 
Bord musa man dem Arzt £ 1. zahlen. Proviant« 

fegenstände sind in kleinen Quantitäten zu haben, 
auwerk, Segeltuch. Gel und Farben nur in sehr ge* 
ringer Aaswahl. Mehl kostete ")<) ah pr. Barrel 
Brod 2ü sh. pr. Barr., Butter 1 sh. U d. bis 2 sh. 6 d. 
.pr, 9. in Blept^; priiservirtas Fleisoh etwa 1 sh. ste^ 
pr, 9, gesalzene Fisobe sind in grossen Quantitäten 
und guter Qualität ungefähr zu 3 d. sterl. pr. 
j zu haben, ebenso Ileis. Diese letzten Sachen bilden 
nebst Vanis t'ast die ausschliessliche Nahrung der 
Neger und Kulis Yams sind billig, Ü sh. die ge- 
ringere, 10 sh. die bessere Sorten pr.Bot. Frisohea 
Fieiseb .6— 7| d. pr. 9- Gemüse »uaaer Yams knapp. 

Im NaMbutnger AuMiellung wMtpblllMicr 

Kohlen, Coks unaCinder. 

Der Steinkohlen-Bergbau Wcstphaleus hat in den 
letzten SO Jahren einen sehr bedeutenden Aufschwung 
genommen..' Die,.angestelitea .Berechnangen haben 
ergeben, dass ün WetliibilitelMa' Steioltolilini-Backan 
allein, so viele Kobleii abgebgert aiod, irie in gans 
Fngland zusammen. 

Im Jahre 1S76 forderte Westphalen ca. SOOHilL 
Ceotner oder 18 Millionen Tons Steinkohlen. 

Die Erbauung der Venlo - Hamburger Linie der 
Köln-Mindener. Eisenbahn, verbunden mit der Ueber- 
brückung der filbe und mit entapreeBender Ermässigung 
der Ki-ieiihahnfrachten hat Veranlassung gegeben, 
dass auch in Hamburg- Altona, Lübeck, Kiel und in 
den IlerzogthUinern Schleswig-Holstein im Allgemeinen 
Versuche mit westphälischer Kohlo, im tiegensats aar 
englischen Kohle, welche bisher den Konsum dieeer 
Gebiete beherrschte, gemacht wurden. Wie bei jeder 
neuen Sache, so hielt es anfänglich schwer, das gegea 
dir westpbttieebe Kohle beetebende Vornfthml aa 
besiegen. 

Nachdem aber allmälig beinahe s&mmtliche an 
hiesigem Platse bestehende dentsehe DampbcbüF- 
Gesellsehaften den Yerbraaeh der wes^biUsehen 

Kohle an Bord ihrer Dampfschiffe eingeführt, und die 
kaiserliche Marine- Verwaltung zu Wilhelmshafen durch 
die angestellten eingehendsten Versuche thatsächlich 
konstatirt hat, dass die westphäliache Kohle der 
besten englischen Kohle nicht allein obenbfirtig, 
sondern an Ueiskraft äberlegen ist, nimmt der Ver« 
brauch westphälischer Kohlen in regelmässiger Weise 
zu; im ersten Semester 1877 traten auf dorn Köln- 
Mindener Bahnhofe saUambuig bereits ca. l,ÜO0^UüOCt. 
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od«r QbfiOÖ To9» westphälueUer Kohl« «in;, freilich 
ist dieses bisher nur ein kleaaer Urucfaibeil des is 
Hamhorg-AltoR« «us fitfgUnd «ingeliibrten Quantums, 
welohes Bich noch iwner aaf ea. 1 Millioo Tons per 
Jahr b«li«ft. " ' ' 

Ufo die Aorinerlaarokeit de» Publikums allgemeiner 
die feetstehendo That^aoh« zu lenken, daaa WeeU 
nhalen im Stande ist, jedes Quantum und jede Qua- 
lität Kohlen in Konkurrenz zur englischen Kohle zu 
liefern, ist unter der Aegido des Bergbaulichen Vereins 
Westphnlens jetzt Ende Septbr., eine reichhaltige Au»»' 
Stellung von Kohlen. Coks und Cinders aller Sorten 
in Hamburg veranstaltet, worüber Circulare d. d, 
Bochum, 2. u. 18. August &.Z. das Nähere mittheilteu. 

Wenn nun in Betracht gezogen wird, dass Deutsoh- 
laad allein für die in Ilamburg- Altona etulrcfleuden 



englischen Steinkohlen selbst bei den jetzigen nie- 
drignn Preisen noch einen jährlichen Betrag toq IS 
bis 18 Millionen .Hi.&n England zahlt, velche dorch 
den Ersatz der englischen Kohle durch die deutsch« 
Kohle Deutschland erhalten bleiben können, so erfülleo 
wir not eine patriotische Pflicht , wenn wir, «e viel 
an uns ist, die Aufmerksamkeit des konsumirenden 
Publikumij auf diese westphälischcKohlen-AusstelluDg 
au lenken nus gestatten, damit dasselbe sich durch 
den Augenschein selbst überzeuge, dnss es im 8tande 
ist, westphSH<chc Kohlen jeder Qualität zu den wohl- 
feilsten Preisen, welche jede englische Konkurrenz 
zu bestehen im Stande sind, zu beziehen. 

Den Catalog der Austteliuug werden wir ia 
nächster Nummer bestmöglichst reprodacirea. (Vergi. 
die Annoncen untep.) 



Bermanischer Lloyd. ' ^ • 

Centeohe Handels- Marine: SeeuDlttUe im MooAt August 1877, 

«owcil solche bis zum I.'i. Sept. 1877 iiu C'ciitral-burciiii dos (Jcnnanisclien Lloyd gcroeUlct und bekannt geworden. 



I. Segelschiffe. 
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mit K'-TioRCm Srhüdon 

eingclanfcn 

l<;rk cxlüt mit srhvrrr. 

Srhadnti hinnen gek 
leck ftr. lAsrlieu 

zwecks Keparatur 
an Urund geratlion nd. 
j^eslrand. u. abqt-lirai'lit 
gestrandet iiad »och 

nicht abgebracht. . . . 



f. Col Urion , 



g. TotaUerlust 

Tf.tal 

II. Dompnichlfre. 

a. mit Schaden clnf^ekom. 

b. anOmnd %ifT. u. al>(;cl'r. 

c. leck ptc. lÄscb. kw. Kep. 

d. tJollision 
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Zahl der umgekommenen Seeleute: <>. 
*) soweit KU ermittoln war , Clasao eiaer ClassitlcationB-Ueaellachaft. O. ~ keine Classc. 



Berlin, den 15. Sept. 1877. 



Verschiedenes. 



Die Obimündang elaflr«! and von einem Bchiffe be- 
fallen. Dero am IK. ,1uli von Holl nach Sibiren. tOr Kechnung 
eines Moskauer Kaiilmannj. ab$;ogaii?enoM Handels - Dampfer 
„Louiae", Kapt. Dahl, ist es frclungon, durch dio Mondung des 
Obiflntses atromaufwärt« zu fahren nnd am M. Septbr. TobuUk 
zu erreichen. 

Amerikanische Polar - Srpedltion. Der Schooner 
„Florencn" ist unter FDhning des erfahrenen Walfängers 
Ca(<t. Tyson, mit II Mann Besatzung, worunter ein frnherer 
OrtiTiier der Polaris Expedition, nach Cumberland Insel im 
Kennedy Kanal oder einem nördlicheren Punkte abgegangen, 
um dort dio erste Kolonie fär arktisch« Forschung uacb dem 
Piano vou Capt. Duwgulc anzulegen. Da der Congress nicht 
beisummeu ist, bo sind die ncithwcodigeii Gelder liberaler 
Weiflo «lurch private Ijuhscription gewonnen. Zwei Gelehrte 
begleiten die Expedition, und das Wetter Signal - Amt zu 
Wastiiuglon hat die ndtbigen Instrumente far meteorologische 
Üeoliachtuiigen geliefert. Glück auf! (Navy.) 

DtakarofTs Sicherheltamatte. Dic„Timc9''erwlhnte kärzlich 
verjichicdener Vemuche, welche in PorUmouth an Bord der 
Inconntant mit verscbiedeneu LecktQcbern augcstellt wurden, 
mit Makaroffs Sicberheitsraalte (vcrgl. IIans;i 1877, S. 67, 76. 
!t^), einer wattirtcn .\r5enahnattc, doppeltem Segeltuch und 
einem vierfach zusammengelegten Zelt. N.iclidem »orher auf 
dem ;,Oceaa'' ein durch Raromeo verursachte» Leck gestopft 



war, sollte jetzt ein tiefgelegenea von einem Torpedo gcnuclitt« 
Leck SU verstopfen gesucht werden. Freilich wurde all »oick« 
da« Injection>(robr dcä Condensers fingirt, nicht aber ein wirt- 
liches Loch mit allen seinen UnregeimÄssigkeiten . seitUcb« 
lUssen u. dgl., so daas die Versuche doch nur relativen Werii 
haben. Doch ergaben sie befriedigende Ke»ultate: die UsU- 
rofTschc Matte verringerte den Wassereintluss von 1(10 To«» 
pr. .Nliniitc sofort dauernd auf } Tonne, wahrend das schwere 
Segeltuch und das vierfache Zelt ihn freilich sogar auf i her- 
abminderten, aber bald zerscheuerten und zerrissen. Da ti*l 
Uebung und Gewandbeit dazu gehurt, die Lecktücher geb&n( 
an/.ulegen, bei MakaroH^s Matten aber dies Manöver vollitiiilil 
vorge^cheu ist, so durften sie im ganzen wohl als Sieger vii 
diesen Versuchen hervorgegangen sein, besonders wenn ml 
die Versuche nicht blos bei stillem Wetter gemacht, somieti 
bei Wind und Seegang wiederholt würden. 

Neues Kanalfährboot l'Expresa. Die unsern Ltitn 
bekauntc Kanuldaiiipintbre Castalia, die ans zwei halben ScbUFi- 
kOrpcrn besteht, welche durch eine feste HrUcke verl»«iiJ« 
sind -- ein Modoll iüi als Segclfahrzeug auf der AUter la 
sehen — wird in Kurzem ein« Nachfolgerin an der „£x|irr«* 
bekommen, die aber aus 2 vulUtäudlgen vorn and hinten gUick- 

geformfen SrhllTen besteben wird, welche wicderaiB dnrci J 
rrtcken als Tr.lger frtr den überbau und Salon verbaades 
sind. Die Zwischenräame zwisclien den 3 DrQckea oad des 



üigiiizea by 



b«id«B Schiffen werden »oo 7Vi"- boheo und 3'/»"- bwilem 
-awfefBll*. Pie einndar «■■bMoRifM Mudiiaea 
. On^relwag«« io der Jfinste beiLidaii jtak jv »nt. im 

■ .I;lr.'«.li.'..'l.-Ii../J 




• BMaftoabon itt I>l«iMt« dar Onintpißettai. Wmm dfe 

»ckotäfchtft Ueriuf(« k''0(<»'<' Veredeliing bedBrÜg ti«d, iM 
bei ftilea Fitcht-SMi rn uiisf^f muchte S«che, die jeden Fitcb mit 
leisestem BeigeJcliniÄck vnuThran für Krhli'rht erklircn. na«? lias 

J rotte l'ablikum bei HiTingen ni' dt ttifti/il ist, ÄniliTt nn tils an 
er ThtlMc-he , beweist abor. ilaHj die wpiiinBten l.eiUe wiweo, 
wie ein ritbtiKer HerinK «L-hmeckt bezw s»hineckea soll. 
Vor einigen Jihrpii von Veicriiead mit 80Ü Scbuluppen nacb 
Bce, denen «ich ron Fraxenbnrgh aus weitere 700 Kshrzeun 
taschloMen — » herrlicher Augait-AbendiMae boil&nBn' en 
.pvlehtfaer AiilrUck, difM mhllom SmmI 9bpt 4m 

ianMi bkagtilaei FlB<h^ib«ii mlrumam w^^ ^ n iäiHwAMlbit 
in erfaÜrea. welche Mtagrel der schottischen l?MgH<|h»de an* 
kleben. Abgesehen von der unbi scbreibiicb tchnwUngea Unt4:r< 
Kuoft lagen wir, uAcbdem Nm-bu die Neue ausgestellt und 
frQhmorgensmit reichlichem Seiten eingeholt waren , den ganzen 
Taft ober bis zum »püten Abend von Windstille befslleii Still, 
im ScbnuL kcuti-nipu uns itpni kmmi sichtlun' ii 1 .1 u r.;vli-'rnil, 
and wÄbrcüil der ({»nzeu Zeit lagt-n die Uiriuge io der boisien 
Somio Ull i d> ni Dade voa Kogoa and Milch, in' wclcbcm Bil- 
lionen Nui'bwuchs untergiiigi-ii. Als wir endlich vor dem 
BHaMiagange ia dem fnrchterlichen (icdränge der Schiffe Zeit 
nb BeobacQtea hattea, detsfn wa* an an« vorgiag, Oel aai 
die peinliche Aafaükiaakait «ad 4i« Oarah* Ht W«ib6r i|a4 



IC&aner auf dra liihaB QBito«a«ni ntT: iia nlutariM, ▼!« 
wir Aber Tag ao nnsereu Nachbarn gethan, den Tiefgang ua- 
tait Schilfes, schlössen daraus auf die GrMse des Fanges und 
woran wir damitls nicht dachten, an den Umfang der Vorbe- 

reltuiifren und üio Menge Hände, welche su der nun bevor- 
siebenden nächtlichen Arbeit di's Ausnchmens und Salzens er- 
forderlich waren. Wir quälten uhh irtiiicb iiiibt um solche 
Dinge; nervo», vollständig vernichtet, »io wir von allen Ein- 
dräcken waren . iilier und Uber inii ilani]);sschuppen bepHa&iert, 
•ahnten wir uns nur weit, weit weg auf Nimmerwiedcraebea 
Uoaas, o. s. w. 

Doch dies beiihnttg. Der Nacbtheil , welcher der schot- 
tiscbeu Fungmethode anklebt, besteht darin, dass, wiibrend 
auf dRutsfben und hollAndischen Schiffen jeder einzelne Ilaring, 
so wie er aus dem Net« geschüttet oder ReriKseu ist — und 
dabei gebt so mancher Kopf verloren, nicht weil andere Fische 
iho als leo sartesteu sich als Leckerbissen auserkoren haben — 



•ofortaiMMiommen (gekaakt), gesalsen oad in's Fast gelegt wfrd, 
ito Toa deo acbottaa mfiMfraea HlriiM« 8lnde»> wid Ttge 
iMff dakar liegen ml Me nrn HiäStam v^in mMt^, 



dto Toa deo Scbottaa 

iMf dakar Megen m« «w nrn mumtum vinn 
Wdinad dlMerZeh muilekalt' aich dar htaU TUniatckaHEk, 
mr uTtrtUgkar ist, obi^eiab -der Sestnaa babiütet, dkia 
„WU CUM tli* . 

Jetit rachen die SdistlcD aaf aOerdings ing enlBta Web« 
diesen Zeitverlust su Termiodink BinaUie Cosptoira baben 
lAmlicb ihren Fahneugen HrielUHibaR aütgegioen, weieb«. 
nach eingeholtem Fange losgelassen, die 0r6sae des Fanfes, 
Wind und Wetter auf See, den Scbiflsort etc rapportirea. 
Daraus beurtheilt mau an L.ind, wie viel Binde' heate nAtUg 
sind, wann die Sehlde ankonimea wardm, ak MÜapfidaapfcr 
hinauaxusenden sind u. s. w. 

Das Mittel ist praktisch, wenn auch bei der kolossalen 
Mange der Schiile und ihrer zerstreuten Lage ttberweitgedebnte 
FlAcncn der See jedenfalls nur von eng begrenzter Wirkung. 

Und gagta den nnsaf baren, unmanacbhcliea ScbnnU dar 
FiMteilMta aekom a« ueb alebt. 

Unsere BaeachlfRkhrts-Commisslon und dasEnglisohe 
Board of Trade, Die N. A. Z. giebt gelegentlich der diesen 
Monat snai ersten Male lusammenKetretenen SeescbiRTahrts- 
Camniaaion eine Uebersicbt der Organisation des grossbri* 
taoiacben Handelsaatta. DuMHk samll« daa Baadafiaatt ia 
7 Abtheilangea, Tonwelebea die AbUieilnngfDMlNflbrt fliklB 
HfilfssecretAr, welcher ein Gebalt von £ isno besieht, a■ta^ 
•teilt ist. Die Geschäfte bestehen in I) Vermessnng des To*« 
nenfrohalts der Seeschiffe, 2) Ueberwacbung der Penoaen- 
iiainprucbiffe und der Auswandererschiffc, 3) Ankaltung nnd 
Besichtigung seeuntnchtiger Schiffe, 4) GesundhcitsvorkehrunRen 
für die Schiffmannschatt , 5) Deckladungen, r,; Tii fgang der 
Seescbiff'c , 7) HeaufaicbliRunif der Vieh - Traniiportscbiffe . 8) 
Schiffslichter und Nebelsignale, ;•) Vertnderung der Schiffs- 
namen, 10) Ketten- und Anker-Gesetze, 11) PrttfnnKen der 
Seeschiffer, Sccsteuerlcute und Schiffä lngenieure, 12) Local 
Mmnne Board (lokale Uater-Seehehorden) , 13} Mercantile Ma- 
viM Baaid (oogeAhr gMabbadaalaad aü Mm dtatachan &•«• 
Bnaaaartan), U) Reaarva ftr Au Saefeaar aad ScbnlscUire, 
1S> Disciplio auf Kanffafartaiacbliren , 16) Untersaehnngen bei 
Fflichtwidrigkeiten, 17) Anordnnngen tob Untersnehnngeo nacb 
Seennfkllen, 13) Seeuofalls-SUtistik. 19) Seegerichte, 20) Le- 
bensrettangsapparste nnd Rettungsboote, St) Belobonnges far 
Liebaaartttaafea, f») Metktigaala, W) latanatlanalar ai|»Bl- 
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codex, uud il] alle übrigen Frsf en , welche ein Haadelsschilf 
and seine Kcsataoog: botreffen. 

Conawevirung Won Vieiacta Im vor. Jahnrnnir. H. t90fM 
berichtetüii wir von den Versuchen Ic Tellurh, Ht-urb durch 
trockene Kulte, vermittelst UeberfUhrunft in einen durch vor- 
dunttenileu Metbyl&tber stark Rekuhlteo Ort, zu i: n'^i ruren. 
aad dasü ein 62i> Tons grosser Daippfer, As h'rigon/ique, zu 
de« Zwecke gebaot nnd nacb dem la Plata tcc^undt sei, um 
eine Ladung M coaserririan Fleisches ron dort m hulea. 
Das Schitf ist d>6s«r Tage kack peiaeai Ansgannba(en,iI»Tra 
KurQckgekehrt. via- eÜ baisst Mt vMHg 'beMedi^etiaaai Er- 
folge , wovon die frans. Katarlbrsiehar-VelnMnmhing danfli daa 
Mahlzeit sich ttberaeagen solU Von diesea Erfolge iii mal kigti 
bat am U. August eiae Harseiller Oesellschaft den ParagttQf 
von ITOO Tons zu gleichem Zweck direct nach Montevideo 
aasgeschlckL Ein reicher Lohgeriier, K. Jullien, steht an der 
Spitse dieser Rfaedcrei. Die Metbode, die tor die Paraguay 
angeaommen ist, ist von Mr. Carre, welcher das Fleisch bis 
zu — Id* C. gefrieren lisst, wibrend man es auf der T-Viimri/KyMe 
nur bis auf 0» ahkrihlte. Csrre ISsst, um jenen Kfeltegrad zu 
erxielen, HuHHiges .^mmoDiak verdunsten, welches zu dieser 
raschen ^euderung seines Aggregatzuttandes der ünigebung 
plötaliok alle Wime aattieht, nnd s. B. das in den Raum ge- 
lucsfbte.flaiBfik'aoiMt Blit eiaar BMtraste ringt nmsiebt. 90 
Hanal aad i Stiere sollen mit dem Siegel des Prftaidenten 
von CrnKuajr verwehen, «>_ In Eis 'gebSlU quasi 
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rangeDiaent , ima ^lesgteicneu venuciie tbi» FrseBrn 
Remaebt werden. (Die F.rfabnmgen der Nordpolfakrer ober 

Conserrimng nnd Itenntzung gefrorenen Wildes Unten nicht 
ermutbigend (ur diese Methode, das i'leisch stark gefrieren 
su lassen: nach dem Aufttaauea soU es starke Neigung su 
rasekiM farvasaag arkaltea.) (D.B4 

Die Amerlkanlsuhe Nationalflagge i!>t vie! ni iuTii Iiu- 
tnms all die Amerikanische Union selber. Im ünabbaagigkeiis- 
kriege fahrte jedes Corps und jedes Regiaeat FalwaB je .aaek 
dem Zufall «der Jedwedea Gcsckatack. Daa beUebtaata 
blem war die aekeUeakakaagene ScUaage, eiae aafgerallt« 
Schlange im freien Fdda mit Alarmglocken nm den Uala und 
mit 13 Ringen am Sehwanse, welche an die 13 aufständischen 
Staaten erinnerten, und der Umachrift: „Ne me marebes pas 
dessus*. Die jettt als Nationaldugge geltende Flagge datirt 
gesetzlich erst seit 1818. Doch ist zu bemerken, dass schon 
1777 der Congreaa beschlossen hatte, „duss die Vereinigten 
Staaten Flagg» aus abwechselnd rotbeii und weissen Streifeu 
bestehen, und die Union versinnlicht werden sollte durch IM 
weisse Sterne auf blauem tiriiiije. die cm neues Stirnbild 
darstellten'. Aber diese Kescbreibung war zu unbestimmt, so 
dass an verschiedenen PUtsen die Flagge gans versclüedeaca 
Aussehen und rencbiedene Gestalt erhielt Obendrein veraa- 
lasste die £inverieibnng neuer Staaten in die Union ZvaMsl 
darsber, ob die ZakI der Streifen nad Sterne vermefcrt adar 
beibehalten werden solle, welche voa dem einen Staate ae, 
von dem andern Staate ander-s geingt worden. Es ward des- 
halb eine allgemein bindende Vorschrift fUr nothwendig erachtet, 
uud im Jahre 1818 bencblossen , dass es bei der ursprOaglicben 
Anzahl Streifeu sein Bewenden haben solle, das& aber, so oft 
ein neuer Staat aulgenommen würde, vom tulgenden 4. .luli 
an ein neuer Stern zu der vorhandenen Sterni^rupjic solle 
hinzugelOgt werden. Nacb diesem (jesetz he.steht also jetzt 
die Uniontiagge aus 13 rothen und weissen Streifen mit 
weissen Sternen in blauem Urunde, da die Umon jtUl 37 
SUtate» (Maine, Kev-Maatpshire, Vermont, Massachnseus, 
Rbode-Islaad. Cenaectieut (die 6 NO- oder Nan-Kaglaad 
SiaateaK Newyerk, Newjmer, PentTlranien, Detaware, Maty- 
Und mit dem Columbia-Diatriet (die h atlantischen Staate«), 
Virginiea, Mord-Caroliaa, Sad-Carolina, Georgia, Florida (die 
ß sadatlaniiscben Staaten). Alabama. Mississippi. Louisiana, 
Texas (die 4 Golfstaateo) , Kentucky, Tesnesaee, West-Virgi- 
nien, Arkansas (die 4 südlichen Kinnenstaaten), Ohio. Indiana, 
lIIinoiR, Michigan, Wi^cousin, Jowa, Missouri. Minnesota, 
Kau8u3, Nebraska (die In uardlichen Hinnenstaaten), Nevada, 
Califurniun. OreKuii idie ;1 l'ucific-Staaten) zu^uiniuen 37 eHtkäit, 
ausMerdcm It TerHtitHcn, nämlich New ■ Mexico, Ariaoua, 
Colorado, Dakota. Montana, Wyoming. Utah. Idaba. WasUaglaii» 
Alaska und das Territorium der Indianer. 

Das relatlwe Altar dar Bonn* nnd «lalgar Flxatomo 
wood in atasa M iHkt iiaa g aa dla 



Bchiizt Prof. Kirkwood 
l'bilos. Society wie folgt: 

I. Unser sonnao-flüataM latmMHa Wi 

Jahre alt. 

i. Unser Sonnen Sfstem ist pbjralkalisek eatwiekritar iU 
1. B. das des grosseren Steras von «CettUttri,wcli latatasM 
kal fatiag aier Masse doppelt so viel Licht snistnktt 
als dt« SMaa. 

8. CI Cygnl ickeint ans Ihnlicken GrOnden eine grttnefa 
IMcbtigkeit erlangt an kabea als die Sonne. 

4. Der Begleiter dss.Siflaa hat jiae grtaaaraBatfB eilnit 
als die Sonne, " " ~ " " " 
gelten dOrfte. 
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Segelanweisuugeu von und zum Kanal. 

1. Sej^elanweisimgen vom Kanal zur Linie und von der Ldnie 

zum JE^anal. 



17. Iiu jrii,iiua.r. 

A. Vom Kanal zur Linie. 

Wintorliclic Ostwinde verriiiKPin oft die Zahl 
der bi-i tluhiii auf den Grüutlm lierrscIitMuleii Süd- 
uiul ^SW -Winde; vom CoiitiiintU lifiüberweliend, 
ftUMera sie zaweileu ihren Eiodus« weit auf den 
OoMn biaftm. 

Ausgehetidi- Schiflo werden deslialb c],'!i allge- 
OOmnen Charakter der Witterung in ihre Llrv^agungeix, 
bineindfllMii müssen. Haben wir im westlichen Ea- 
rona <qfsM» Watter mit TerbjUtaimniuig «ftnneii 
sllaveBtlicben Winden, so gilt Ar den Janaar, was 
oben (Beilage zu Nr. 17 und 16) 8ber Kurse, Winde 
und Stürme des Deceinbcr gesagt ist. Namentlich 
längs der Fortugi'-'ii.-^chen Küste wehen dann häutige 
Kegenstürme herauf, welche beispielsweise der 
portugiesischen Stadt Coimbra einen Ruf a la Bergen 
verschafft haben. Während bei uns auf jährlich etwa 
26 Zoll Tar. Kogenwassor xn rechnen ist (dies Jahr 
werdeu wir freilicli wohl auf 33 Zoll k niKiioiy, wie im 
Jahre 18(31), fallen lu Uergen 78, in Cuinibra aber 
21 1 Zoll, mehr als selbst in Sierra Leone mit seinen 
17fl^ oder an der MalaburkBete mit llö ZolL 

Herrscht aber Frostwetter selbst in Frankreich 
und Kngland, so mag man recht wohl gleich Anfangs 
■ftdiiebeir wegeteben können nie im Oeeember und 

47« M. in etwa 9«W., denn aber 
Sorg« tmgon dß«N. „ „ ll^W. und weiter 
40«' N. „ — ir.oW. zu passircn, 

Von jetzt an halte man Kars und schneide 

96* N. in 19 »W. und sollten weetKeb« 

Winde ferner hinderlich sein, so stehe man auf dem* 
selben Kurse nach 30° W. hinunter; passirt man 
diesen Parallel in 21} bis 22° W, so bediulet mau 
sich in einer vollständig befriedigenden Position. 
Jedenfalls wird man, SO» N. westlich von 20° W-. 
passirond, mit grösserer Sicherheit auf guten Passat 
rechnen dürfen, als wenn man sich östlicher befindet, was 
besonders für die liuincafaliipr und aus dem Mittel- 
meer kuuiniende ächiffc /.u beachten ist. Letztere 
beben oft in der Strasse von Gibmltar harte Notb 
mit den südwostlicben StBraiM und können von 
OlOek sagen, wenn ein gelegentlieber Levanter ihnen 
erst soweit hinaushilfl, dass sie freien Sccrauin ge- 
winnen. Aber auch dann sollen sowohl sie als nach 
den Canarcn bestiiiunte Schifife immer sich erinnern, 
dass eine südliche und südöstliche Strömung um so 

fei&hrlichor in's Land setzt, Je näher man der Afri* 
anlachen Küste kommt^nnd sollen aus diesem Grunde 
die Schiffe am liebetoB an woitUdüNn Meridianen 
Sbn Breite gatouMAm. 



Mit dem Eintrid in drn Passal an 27 " N. und 
21" Vi. hat MKin il.inii wieder ^wei Wege vor sich, 

{e nachdem man die N cnle Inseln an Uack- 

)ord, wie die meisten SciiilYe /.u tliuu pflegen, oder 
an Steuerbord passiren will , wie es manche Fuhrer 
lieben and die Uuiaea> and Coagofahrer ohne Frage 
than werden. 

Die erstem SchifTe sollten 

lö" N. in 2i>— aü» W., nicht wesüicher, 
10« N. in 26" W., und selbst aocb 
6»-4*N. in 2b* W. passiren, 

auf welchem W'cgc sie auf frischen, recht nördlicben 
Passat rechnen dürfen, bis sie in die Dnidrums ge- 
ratlii'n. Dort Süden vor, und jedenfalls nicht so 
sehr mit .Steuerbordlials östlich als vielmehr lieber 
westlich hcruiiterarbeiteu, weil dort der Doldmm« 
gürtel sobmäier, der Wind kraftiger wird , bis sie in 
2*N. etwa dardtrtebenden SO^Passat finden, und mit 
ihm die Unie gleichviel wo, in 37* oder 28* W.« 
passiren. 

Die Strömung wird man auf fast dem ganien 
Wege von 15» bis 8** N. hin westlich finden, in der 
Stärke von }— } Sm. pr. Stunde, von 8» bis 4* N. 
leicht östlich, von da aber wieder westlich. 

Oestlich der Gap Verden binlaafende Schiffe 
stehen von 30<' N. an südlich herunter, und werden 

vorwiegend kräftige nördliche Winde bald die In- 
seln in 21— 22» W. zn passiren gestatten. Nach der 
Linie und südlichen rlätzcn bestimmt, hüte man 
sich aber diese Länge bis über 12<*N. festzuhalten, 
sondern traebte vielmebr 

9*N. m 94*-26*W. 

zn gewinnen, and knrse so in die wesUidieBonto «in. 

Es ist recht woM möglich, anf anflhiglieb 

kürzerem Wege und mit dem kräftigem Passat so 
viel zu gewinnen, als Hiati -^iuliicii der ('ap Verden 
Breite auf dem läi;gern Wege und mit den leichtern 
Winden , unter strenger Befolgung des Abfalleos nach 
SW vielleiobt wieder mgeben mnis. 



Oubteiifidint w«rdea «<A1 dnnm tbon, 

von 15* N. nnd 21 * W. ffemach 880 anfen- 
geben, nm 10* N. in 20-19 • W. 

in 17— 16»W. zu schneiden und 
nnn wie im Deeember und das gnnse Jabr btndorcb 

10» W. in 4"— SJ-'X. zu passiren, 

und längs der Küste hinlaufend xeitig auf ihren 
Bestimmungsort surasetien. Di« SbrAmvng bleibt 
loiobt datliob in diseen Breiten, und wogen ibrer 
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Leichtigkeit dem Kinflass der Winde ausgesetzt. 
Der Ilarmattan ist längs der ganzen Küste von dem 
Cap Verde an nicht selten, sunst sind herrschende 
Kfistenwiiide zwischen Cap Verde, Sierra Lcoae NO 
bis NW, uni an der W««E- und OsUoite de» Ctp 
Palmas siidliohe \m westliche Winde 'tmi •obSntni 
Wetter, ganz bis Accia hin. 

Für Couijofahrcr sei hemerkt, dass südlicli der 
Linie die Regenzeit Ijcginnt mit häutigen Tornudus 
Ton OSU bis Süd, bei sonst bernobend«o Süd» bis 
8W- Winden, and da«* die Tornados oft heftig 
und so langt' andauern, dass sie nierklichen Kinfluss 
auf die beiden sich in der Uai von Guinea su nahe 
bcnrührenden «ntgegBogasataten Strömongm üusDben. 

l)ie l'axsa(jr ron C'ip Jloijur ist ziemlich bc- 
qnani in diesem Monat, obgleich der SO-Passat bis 
mm Parallel des Caps ziemlich sQdlieh bleibt, nnd 

erst wrifpf südlichor cntschii'dcn östliclicr wiiil. 
Deshalb solltt>u Schiffe nicht nlinc Noth die Linie 
westlicher als 'JK" W. passircn. obgleich auch hei 
vrestlicberu bchnitten sehr viele gute Passagen ge- 
macht «ind. 

Eeisrdaior vom Kanal zur Linie 2'.' Taj;«, wenn 
nicht auf den Gründen ungebührlicher Aufenthalt 
atattfindoL 

Capt. Toynbee bemerkt Nachstehendes fiber diese 

gnn/.o Route: 

Südwärts bestimnitr Schi/})- sollten wcstlii'li der ('aj) 
Verde-Inseln passiren, denn obgleich der Wind an der 
Oftktste in Uurer Mlhie im Janoar ebenso stark ist, so 
ist er doch' entschieden sl&rker an der Westseite von 

Feld 3 als an der Ostseite. 

Obgleich der nordöstliche Wind im Westen von 30* 
West bis mm Aerjnator durchsteht, and schnelle wehr- 

bare Sihiffc nn\i' Reisen .rcit.ai lit haben, indem sie die 
Linie westwärts vdu jem im .Mi ridisn »chniUeu, st) sind 
dnrh andere auf Land lieset/.t worden, wie das die Januar- 
Wind-Bemerlcnngen fQr Feld 303 exgthen. Die Bomer- 
Imog sn ünterfetd 74 zeigt, das« ein sdileehtsegebides 
Schür, welrhes die Linie in 3i« 1.'.' West am L'5. Deebr. 
Reschnitten hatte, 'i'i Tape brauchte, bevor es Cap Roquc 
klarirt hatte. lUe siclu rste \vi >tliehe Grenze fUr einen 
solchen schleehten Segler ist " — 27» West. 

Den weiteren Weg naeh Stiden aoKehend, su zeigt 
die östliche llillfte der Januar -Windkarte für Feld MV.i, 
wenn man SOzO als Mittelstreich des Windes annimmt, 
dass, wenn der Wind nicht aus diesem Striche weht, zwischen 
u» and 2« Sfld die Wahrscheinlichkeit ungefähr gleich 
ist, oh er afldlicher oder OsfL sein wird, 

zwischenS* , 4« S. « • 2 zu i ist, dass er sldl. ist 

• 4n6„ „,,4„3 „ , 

„ 6 „ B „ „,4 „ 3 ist, dasserSstl. ist 

. s ,. in „ ., , 1 _ 1 

Der atrom im Felde 303 ist vorherrschend westlich, 
SO — 30 Sm. im Etnul, nad stftriter in der nArdllehen als 
südlichen Hälfte des Feldes. Auch ansscreewöhnliche 
Strömungen, starker als die mittleren der Karte, kommen 
vor; im l'ciiriKcii ist die See des Feldes 303 meist 
schlicht im Januar. 

Nordwärts bestimmte Schiffe sollten die IJnie zwischen 
ä'i" nnd 30 'W. Inn idi-n . um so die leichten niirdöst- 
lichcn Winde zu verinridrii. welche in diesem Monat oft 
unter der sOdamerikaniM hi ii Küste herrschen, nnd nm 
desto rascher den frischen Nordost -Passat xn fassen, 
welcher in dloMr Utage, aber nidbt weiter IMlicib zwiaehen 
4* nnd 6* Nord darcbsteht 



B. Von der Linie zum Kanal Im Januar. 

(ktindimfahrer werden durch d'i» vial«n .Stillten 
ntirdlicb i*», un4»^4«)i^<',W^m|^.«emn Umcb, 
die Linie ösdich vbn BS'Wv, ta !«chneh]i<n, lieb» 
dagegen es in 23" W. und westlicher versuchen, und 
von da nordwestlich wef^haltcn, so dass sie Vi"^, 
in SU" W. machen, um dann in den N 0 -Passat einzu- 
laafen. 

Cap Ilonifahrer brAnchnn sich keroo Börse darum 

zn inachen, wenn der ziemlicli rKtliehe SO - l'.ivj ,t 
ihnen nicht gestattet, die Linie ustiich von 28 "W. 
zu pasnrea and werden an« gleiehem Orunde aack 

Bra»tlfkkrer6\t Linie nur «tark wt^tlieh sebneidaa 
können, dann aber um so' ehir diroi:t von einem 
Paaaat in den andern übergehen, da der ätiilleu- 
gQrtel in w«it «stiieherer Lange MfhA^C 

Guineafahrer verhalten sich anfu^ wie im Decllt 
i Da die December* Nebel im Januar aa «aradiwindieä 
pflegen, so kann man am so dreister einen Gaoi; 

nach der Küste riskiien, wenn die allerdings mein 
starke östliche Strömung es nicht geradezu verhictd. 

Später mögen sie vielleicht am üBtlichsten stehen, 
wenn sie den Passat verlassen, dann kommen die Ort* 
indienfabror, nach ihnen die andern Sohiffe. 

Im Vn.tant wie immer gut voll und bei. mit des 
im l»ecemlier angelührteii Hescliränkungeii . die mird- 
liehe Passatgrenze isl imch weiter südlich iimii l'7 ' 
bis 2(i'' N. lu i aiii^ed rückt, da die Kenterung der lia- 
weguujj der i'assatgürtel aatMSIliedon später erfolgt 
als die Aeodenintt der Bevefpuif iu.dor .DeoUaatiai 
der Sonne. Schiffe «erden deehalb lehoo ven '80*11. 
an beginnen nordSetÜldk aufzugehen, t's wird ganz 
von ihrer I.iäage abhängen, iu welche der Bahueo 
nördlich der Asoren: aie einlaDkea. . i. 

Von der bekannten Lmm nörtUieh der Aßon» 
hatte« im Januar bte nun Kanal Ti|a . Bebe: '■ : 



l Schiff von 23" W. axta.,. 7.G Tage 



2 
2 
l 
1 
1 



250 , 
«6" . 

27» , 

28» .. 



, ...II.O 
, ... T.ß 

„ ,•, . 10.. 5 
„ ...20.Ü 
, ... 8.3 



bis 15.6) 
CS. 2 « 8.0) 



(bis Cork) 



Es leidet keinen Zweifel, dass die südlichen 
Schnitte jener Linie eine schnellsre Refae durch 
die letaten 1000 Meilen Wegea venprechen fls die 
nflrdliebern, und man sollte sich deshalb hemBken,' 

entweder mitten durch die Azoren hindurch, oder 
faHls man es ohne Zwang an seinem Kurse zu iihcn 
vermag, ganz südlich von iIimi n herlaufen, und dann 
15 "W. in etwa 45" N. anlaufen. Man wird dann 
sowohl gegen die jeder Fahrt Iftstigen Weststänne 
westlich der Azoren einen besseren Stand habea, 
und nhineutlich auch gegen in Frostjahren noch' tu 
erwartende Ostwinde vor den (irün.Icn besser durch 
nördlichen Kurs angehen können, als wenn man auf 
höherer Breite aie antrifft 

Vom .\e<|nator bis nSrdlich der Azoren ^ad im 
Jannarniittel /.n reclinen 2St Tage, VOtt da SOnt Ktml 
lü Tage, im (ianzeu Tage. 



I wom a«e. Hip«! e M««liB«Ba. 
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Das Emt-Lootswetga. 

ni. 

In den Besehwerden, wclilio ilic ruif der Ems 
bestehende Lootsgeldpflichtigkeit /.um (cegeristande 
haben, begegnet manmitnnter der ISehauptiiiig, dass 
dieselbe die Schiffe von der Erna fem halte uod einem 
Bleigewichte gleich die Entwiekelung des Verkehrs 
hemme. Wenn man sich deo Umfang ilüs Schiff- 
fahrtsvcrkehrs der Ilmshäfen, wie er wiUirend d»;» 
Bestehens des Knisloütswe>ens sich entfaltet hat, dar- 
auf ansieht, so kann man für diese Ansicht schwer- 
licii L-inen Anhaltspunkt gewinnen. Hat doch die 
Zahl der Scbififo, welche Seelootsgeld zahlten, sich 
folgendermassen erweitert: 

IWo 1861-64*. S9S3 Schiffe, also dnrehsehn. 9B1 Seh. 
1865-€8: 4285 „ „ 1069 , 

1WJ9-72: TM2 , , „ „ 188f) " 

187a-7(;. «77« „ , „ „ 21M „ 

Man darf behaupten, dass ohne ein geordnetes 
Lootswesen diese Entwiekelung des Verkehrs nicht 

möglich gewesen wäre, denn es h-abeu daran eine 
grosio Anzahl solcher Schiffe Thcil genommen, welche 
früher von der Ems fern hloihen musston. Unser 
Fluss wurde vor der Eröffnung des Lootsbetriebes 
einfach den Strömen uncultiTirter Staaten gleichge- 
stellt, wo der fremde Schiffer entweder gar keine Loots- 
htUla findet oder sie nicht haben kann, ohne 
einem völligen Ausbeutesystcm zu vcrfalkii. Der 
regelmässige Seeverkehr der Emshafen ing in Folge 
dessen fast ausseht iesslicli Fahrzeugen von ge- 
ringem Tiefgänge und solchen ob, deren Fährer 
dnreh den häaiigen Besuch mit dem Fahrwasser be- 
kannt geworden waren. Wir haben schon erwähnt, 
dass diese letzteren dem Lootswesen nicht sehr sym- 
pathisch gesinnt waren. Sie halten auch nicht allein 
un Zwangslootsgelde eine UDangenebme Abgabe zu 



entrichten, sondern sie niusstcn sich zugleich ge- 
stehen, dass der Lootsemlionst für das Fracht -An- 
gebot der Emshifen grüsscro Nachfrage schaflFea 
werde, indem fertftn auch mit der Eros unbekannte 
Schiffer ids Conenrrenten wflrden auftreten können. 
So ist e* denn auch gekommen: die Einshäfen worden 
jetzt von Schiffen aller Nationen besucht, so gross 
wie die vorhandenen Hafcnanstalten sie nur aufzo- 
nebmeu vermögen. Und swar zum Vortbeile des Eon- 
handele; denn die Höhe der Frachtraten naeh der 
Ems richtet sich gegenwärtig nach der höheren oder 
geringeren Lebhaftigkeit der internationalen Handels- 
be/ieliui(gen im .Mlgenieincn, wohingegen früher, wenn 
auch ziemlich unbcwusst, stets noch eine gewisse 
Prämie für die Bekanntschaft des Sehiffm mit dem 
Fahrwasser ausserdem zu entrichten wer. 

Femer muss hier berilcksiehtigt werden, dass 
die Seeversicherung der nach und von der Ems ver- 
schifften (iütcr wohl schwerlich zu dem gegenwär- 
tigen hilligcn i'ramiensatze zu beschaffen sein würde, 
wenn kein geordnetes Lootswesen vorbanden wäre. 
Das Risico der Asseenradenre hat sieh dadurch er- 
heblich verringert, was die nns leider nicht vorlie- 
gende Statistik Aber SehifisunAlle auf den die Ems- 
mündiing iiinlai^crnden Untiefen wahrscheinlich bis 
zur Evidenz hewi:iseu dürfte. Wir wollen uns nicht 
in \'erinuthuii;;eu darüber einlassen, wie vielü Meu- 
scheulebeu und wie viel Güterwerthc dem Emsloots- 
wescu bereits ihre Erhaltung verdanken. Au die 
grosse (i locke pflegt es nicht zu kommee, wenn das 
rechtzi iiige Eintreffen des Lootsenschiffes die feh« 

londe Kenntniss des richtigen Standortes ungefährlich 
machte. Ilaulig weiss nicht einmal die linke Hand 
des Loolscn selbst um die grosse Wohlthat, welche 
seine rechte that, als sie mit kundigem Griff das 
Steuerruder stfasste. Wohlthatcn, die so wie diese 
im Verboi^genen geschehen, haben ihren besonderen 
Segen, wir wollen deshalb auch keine Einzelheiten 
aus der Verborgenheit hervorziehen, sondern an das 
Vorhcrgesagto wieder anschliessend, nur bemerken, 
dass Fracht- und Assecuranz-Eretpamisse für das 
regelmässige, nicht auf besondere Conjuncturen spe- 
eourende Geschäft Factoren sind, welche der Kauf- 
mann bei seinen Calculationen gern in Betracht zieht 
Die Bedeutung des Lootswesons für die Ent- 
wiekelung des Seeliandcls der Einshäfen liegt ganz 
auf der liand, wenn man sich 'vergegenwärtigt, in 
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"welchem Maasse weit 1866 das BedQHWsi an Loote* 

hülfe gewachsei) i>;t. Dir Zah! der auf dem See- 
lootsgebiete gelüotsleii ScIiitJe betrug währtud der 
Jahre 

18(>l— 1>4 im Otasen SMS Schiffe, «Isoj&brl. durclitchn. üläSch. 
\m-6^ „ • 1M4 , , « . « 461 , 

186'.t-7J „ , 8996 „ . „ , „ tKW „ 

i8T3-7ti „ „ .. , - „ ,. i:i:V> , 

Stellt mau diesen Ziffero die Zahl der Schiffe, 
welche Seolootsgeld sahlten gc<;<Miübor, so findet 
man, da» die Benutzung des Loots-Institatee in 
einem viel höheren Maasse zugenommen hat, als die 
Einnohiflfahrt überhaupt 

Ks z:ihlt('u Ks wurden von 
s< < '.iiiitsKvld: Beelootaen Uedient: 
wenn pru IWl —Iii g( sct;rt w inl \{*^ 100 
, lt«l5 -fi8 .. . los 00*) 
,. IH»i9-72 .. ., 1S7.1 195.1 
„ HTH-TC . 'J^;l 7 2*55.4 

liass sich die Zali! der gelootstou Scliiffe wäh- 
rend der drei letzten I'orioden beinahe verdreifacht 
bat, während die Zahl der Lontsgeld zahlenden 
Schiffe sich bloss reichlich verdoppelte, ist ein Be- 
weis dafür, daaa die VerkehrezuDabme haapts&cblich 
durch solche Schiffe herbeigeführt ist, welche Loots- 

bülfr- r,v,lit entbehren konnten. 

Inwieweit der Verkehr i/rö^i.tercr Schifl'e zuge- 
DOmmen hat, ergehen folgende Zahlen. Die Ein- 
nahme an Seelootsgcld (volles und halbes) betrug 

von Schiffen von 
in dfu von ganz 2*i,'25 J.'i'ao <ü),r.l'> 30/40 von mehr 
Jahren freieu ^litiffen C-L. C.-L. C.-L. C.-L. 11140 
1861/70' Comm-Ltst 

dmcbschn. 2388. <ffl08 . 571Hj. 3.'.'J4. 21X11 UiW. 
t Jlhre 1871: 14K2. C*;78 8124. 7083. 75(16 "Hälf). 

1872; r$300. Guxi t;:>'i7. Go'Hi. 7Ct:yo. i.'iri*: 

1H73: 3t;i,">. 5tiTu. .')S47. iVsiiS. SO*.»!. i:>ii:>. 

1874: 4227. 371.".. 4:)i;3. 4l)74. 5773 ötJSi;». 

1875: li!»79. lS»3-<. 4728 . 43ftH. 5949 Urm 

1876 : 4418 900. 5Urt. 45»83. 4W.t Mti324 

Die Einnahme an Seelootsgeld von den Schi den 
Uber 40 CAä* betfigt g«g«awärtig mehr als das Drei- 
fm lic desjenigen, welches sie im Durchschnitt der 
zcliu .lahre 1861 — 70 aufbrachten. Die fremden 
Flaggen, welche früher nur ganz vereinzelt in den 
Kmshiifeu sich entfalteten, stellen jetzt regclmäs.sig 
ein nicht unanseh:ilH !; ^ Kontingent. 

Die Exiatenz des li^mslootswescns i.st mehr und 
mehr znr nnabweislicben Nothwendigkeit geworden, 
und die Frage wegen Sein oder Nichtsein desselben 
wird auch so^'ar von den icliitiern nicht mehr ver- 
neint, die auf der Ems so gut Bescheid wissen, als 
der beste Lootsc. Auch sie haben sciiuu wiederholt 
den Rof: «Lootsboot in Sicht " aufs Freudigste be- 
grüsst, wenn sie in Emangelnng aurerläseiger Beob- 
achtungen auf Omnd des eigenen Beetecke in die 
Ems nicht einzulaufen wagton. Sie haben nirlit allein 
ihre früheren Antipathieeu schwinden lassen, sondern 
mehr nnd mehr der Benutzung eines Lootsen sich 
mgewnndt. Die Einführung des jetzt bestehenden 
•mKssigten Tsrifes bat dabei in günstiger Weise 
mitgewirkt. Dem letztern gebührt auch das Verdienst, 
das Verhültniss zwischen der Zahl gelootster und 
derjenigen der iootapflichttgen Sehiffe wesentlich ge- 
ändert zu haben. 

Während der drei Jahre 1868—64 nahmen von 
den damals haüpfiiddigeit Schiffen, ni welchen bis 
mm 1. Aug, 1864 nur die mit Ballast, Hob von 
Norwegen, Steinen oder Steinkohlen beladenen Schiff», 

2 Der BAckgaaf in diaser Periode kommt daher, dus 
tsflneinag, aaca welehor lUe nicht besonder« befreiten 
Schiffe den voUen Tarifsatz als Zwaagalootueld zu zahlen 
hatten, mit dem 1. Aui;. 1864 aufgehoben wurde. Eine gro^-se 
Zahl dertichiffe, welche bis dahin die Bodieaaif einoi Lootaea 
hcansprucbt hatte, Terzichtcte asa daxssf, «nedtdcst halh«« 
Lootagelde tni su konmen. 



sowie die Dampfschiffe in ReiKe&hrt gehSrten, hhn 

27.4:")» 0 einen Lootsen. Unter den bis dahiu voll- 
Pflichtigen Schiffen befand sich eine grosse Melir- 
zahl solcher, welche wegen eigenir UnbekanntschA 
oder aus Rücksichten auf die werthvoUe Lsdnsg 
nach wie vor einen Lootsen nftthiff hatten, and dsi- 
halb ist es leicht erklärlich, wenn die .\usdehnuug 
der Befreiung mit der Hälfte des LootsgeUles auf 
alle Schiffe die oben erwähnte Verluiltmsszahl für 
das Jahr IHikT) anf 40.25% emporbrachte. Will man 
über die relative Benutzung des Loots- Instituts von 
Seiten der halbpflicbtigen Schiffe sich eio richtiget 
Urtbeil bilden , so mnss man mit letzterem Zeitpunkt« 
beginnen, und nur die ^p.iterrii Jahre in l'i.'lr.ickt 
ziehen. Von den luilbj/dichtigeu Schiffen iiahntea 
einen Lootsen in den Jahren 

Ihii.'i-Ü-': 4u.3it»/». 
18»:9-72: .W.ty»/,. 
1873—76 : 0(1. 2t)»/,. 
nnd im Jahre 1876 sogar 64 84%. 
Ilas ist Tüi-wahr ein recht erfreuliches Bi!J. 
Nimmt die .'^acbe m derselben Weise ihren fer- 
neren Verlauf, so wird iu nicht gar langer Zeit di« 
Bestimmung wegen der Befreiung mit dem halbn 
Looteeelde ihre Bedeatnng verlieren. 

Wir wollen hier gleich anschliosson, wie siel 
die Benutzung des Loot-,wesens durch cingilimit 
Schiffe einerseits uud durch aitsifiltcnde SchiHo an- 
drerseits entwickelt hat. Unter lOJ Schiffen, welche 
Seelootsgeld zahlten, bedienten sich eines Lootan 

ia den Jabree einkonsMed atuiehead 

18C.'>-68: ri.5.41%. 8a.is%. 

l«51t-72: tö.TO , 41.80, 

1873-76: 76.87 „ 48 10 , 

im Jahre 1H76: 81.85 , 52 ö6 , 

Diese Zahlen «eigen auf den ersten Blick, da» 
der SchweTpnnkt des Emslootswesens in der Bedie- 
nung aus S' f hnmmi tidi y .Si-liirtc. jilso auf dem Ur- 
biete liegt, wo das IJcdüriuiss nach Lootseiihülfe haupt- 
sächlich gefühlt wird. Man kann aus ihnen freilieh 
noch nicht erkennen, ob die Lootehülfe auch redA» 
zeitig gewährt wurde, da sie die gelootste Stradie 
unberücksichtigt lassen. Um unsern Lesern anch 
hierüber ein zutreffendes Bild zu geben, nchmec wir 
die Prämien-Statistik zu Hülfe, welche den ir- 
wünschten Aufschluss giebt. Es wurden Prämieo be- 
zahlt 

im Jahre 1873 fOr \m eingelooute Schiffe. 

1875 ,. 797 „ _ 

1876 .! TM ., , 
von deuen Lootsen an Bord erliieltcn: 

1.^7; 1S7I Is7,". 

a. in See m) Schiffe 737 Sch. 72'* Sch. 

b. unterhiilli der 
Aussen-Kniähuru-T. 68 ,, 40 ., 34 _ 

e. oberhalb dieser T<>. )<) 9 .. i'i 

Zur bessereu Würdigung der vorstehenden Zahlia 
wollen wir noch anführen, dass die auf kürzere 
Strecken gelootslen Schiffe hauptsächlich in den Herbst 
fallen. Von den oben sab b. aufgeführten Schüss 
entfallen 

187B 1874 18» 18» 

anf die drei ersten Qaertale des 

Jahres 29 8 1 U 

degetea auf du visrte 99 n 89 K 

nad TCa den ad e, anffeftthrtee: 

aef die dm ersten Qnertele [des 

Jahres « 

aal das vierte 19 

Die lange Ausdehnung des Lootsenroviers bring*. 
OS mit sich, dass die Reise der Lootsen mit eiocoi 
Schiffe aus See nach der Eroder Rhede, und von dort 
mit dem Abboleschiff zurück nach den LootschoonerD 
in See ziemlich viel Zeit beansprucht. Bei ungünstiger 
Gelegenheit zur Zeit der langen Kächte geben oft - 
hie 3 Tage damit verloren. Dazu kommt die be 
kannte Tbatsache, dass die nach den lünsbifen l>^ 
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stimmten Schiffe hiliiHg flotillenweise eintreffen. Die 
LootsschüoiitT wf'iilei) alsilnnn zu früh von loota- 
fähiger MaauDcbaft ontblüsst ; sie können nur noch als 
Wegweiser timegelndor Schiffe Dienste leisten, and 
die später vor die Ems kommeDdeo Schiffe Bind 
genötnigt, theils ganz ohne Lootsen einxoaegeln, 
thcils erst auf der weitem Flussstrecke von dem die 
Lootsen hinausbriugendeu Abholeschiffe mit i^ootson 
sich versehen xu lassen. Wenn wir hinzufügen, liass 
im Durchschnitt der J«bre 1873—76 nur 14 Schiffe 
pro Jahr ganz vom Lootsgelde befreit sind, weil ne 
nicht In der Lage waren. LootshQlfe zu bekommen, 
ao wird man bei einiger Kenntnis» der Sachlage die 
mitgetheilten Rosnltatn als ungünstigo nicht bezeichnen 
können, sondern anerkennen müssen, dass eifrigst 
getrachtet wird, dem Uebelstandc möglichst zu be- 
gegnen. Da die ZaU der Seelootsen aber nicht wohl 
«af eine dieeem sbnomien Verbftitnitse ganx ent» 
sprechende Höhe gebracht werden k:iiiu, so ist sehr 
zu wünschen, dass für solche Zeiten der bereits 
früher erwähiito Regierungsdampfer zum Iliiiaus- 
bringeu der Lootsen möge dienstbar gemacht werden. 

Richten wir nun den Blick auf diejenigen Schiffe, 
wdohe «Aiw Lootsen ein- und naesegelten, obwohl 
sie LootshSlfe bekommen konnten, und iur welche 
somit noch immer der unangenehme Heigcscbmack 
des Loütswesens, dio Lootsgeldplliclitigkcit, fühlbar 
wird, so müssen wir zuniiclist unsere Freude darüber 
aussprechen, dass ihre Zahl fortwährend im Abnehmen 
begriäen ist. Wenn wir die Xeit der Vollpflichtigkeit 
AUS dem Spiele lassen, so ergieht sich die Zahl der 
Schiffe, welche Zwangslootsgeld zaiiltcn, in I'roceuten 
der hubpfliehtigen Schille wie folgt: 

1865-««: Tf.K70»U. 
1860-72: 47. W ., 
18W-76: 8!» . HU „ 
mi ftr das Jahr I^*; allem 10 „ 

Die Lootsgeldptlichtigkeit trifft hauptsächlich 
die aiisfjchendeu Schiffe , jedoch wachst auch bei 
diesen die Neigung, einen Lootsen /.n benutzen, in 
noch rascherem Tempo als bei den einkommenden 
Schiffen. Unter 100 Schiffen, welche Seelootsgeld 
mhUna, «ntriehlnten bhiM Zwangslootsgeld 

in den Jahren einkomaead ansgohf od 

1865-«e 44.Se%. 67.85«/» 
186<J-72 34.31 , 88.W „ 

1873-76 23 13, 61.90« 
in Jahre 1676 lü^.lS „ 47.44 „ 

Vergleicht man die resp. Beträge des Zwangs- 
lootsgeldes mit den resp. Gesammtbeträgen des Loots- 

Sldes, so ergieht dos Zwangslootsgeld in Procenten 
• Letxeren 

bei einkommonden bei ausgehenden 
in dcMi Jahren Schiffen Scbiffen 
im-W 28.70«/^ 41. lö»/». 

lM»<-n W.41 • M.08 , 

im-n 9.U « S7.10 . 

ia Mhre m$ IM . 91.68 « 

Im OroBsen und ChnMn fUllt der Druck der 

Lootsgeldpflichtigkcit bshinho dreimal so stark auf 
die ausgehenden als auf die eiiikumineiulen Schiffe. 
Wir erkennen hierin einen Fingerzeig dafür, dass bei 
den anagebenden Schiffen angefangen werden niuss, 
wenn die Lootsgeldpflichtigkcit weiter eingeschränkt 
werden soll. Einen Einblick in das desfallsige Be- 
dürfuiss f^uwiiiut man am besten, wenn man die Sache 
im EiiizeliiL'u noch etwas weiter verfolgt. 

in den letzten fier Jahren betrug das Zwangs- 
lootsgeld ftr 

einkonmende Schiffe aiugehendo Schiffe 
im Gauen pr. Schiff, im Gauen sr. Schiff 

Ji .<t Jk Ji 

1873 6363.— 14.5»! S.VX).— 10.66 

1874 33C9.— 14.46 5;«5.— 11.88 

187.-. »2tJ.- 14.08 5477.— 10.63 

1876 26«!>.— 14. .'i9 4715.— 10 5{> 

Im Jahre 1871, also vor der Tarifermässigung 
dagegen: jkiw».— Jk20.m Jk»tsä.— A 14.78 



Obige Einzels&tze des Zwangslootsgeldes, so wie 

sie nach dem gcReii wilrti^'ou Tarife, der den Ver- 
gleich mit andern Lootsgüldtarifen in Bezug auf 
Billigkeit der Ansätze nicht zu scheuen braucht, sich 
herausstellen , sind an sich gewiss nicht drftckend ra 
nennen. Es tritt aber der erschwerende Umstand 
hinzu, dass viele heimisrhe Schiffer Jahr aus Jahr ein 
in kurzen Reisen von und nurh der Ems beschäftigt 
sind, i\ir WL-hlic sich da^ /u futriclitende Zwangs- 
lootsgeld schuu zu eiucnt iiamhal'ton Betrage an- 
sammelt. Vermöge einer Spczial Statistik fBr da« 
Jahr 1873 tiudeii wir, dass in diesem Jahre 

ausgehend 4.'. Schiffe u, eiukommcud 34 Schiffe je i' Mal 
« ■'7 „ „ 17 „ „ .1 ., 
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Zwangslootsgeld zahlten. Bei den Sciiiffou , die so- 
wohl beim Eingange als l)eim Au.sgangc ohne Lootsen 
fuhren, erhöht sich die angegebene Ziffer um das 
Entsprechende; nnd es ist sogar vorgekommen , dasa 

ein einziger Dampfer 9 Mal einkommeud und ^ Mal 
ausgehend Zwangslootsgehl zu entrichten lialli-. Uu- 
sores Ml Mi iitens liegt hierin abermaU ein l-"in;j;erzeig, 
in welcher Uichtung Erleichterungen erwünscht er- 
scheinen. 

Die gttnzliche Beseitigung der Loots^eldpliich- 
tigkeit würde Prüfungen dieser Art flberflflssig machen. 

Man darf sich jedoch nicht verhehlen , dass diese 
Massregel eine recht erhebliche Vermehrung des 
staatlichen Zuschusses bedingen wurde, da dio Knis- 
Loots-Geselischalt ihre Mittel »u reserviren hat, um 
ungünstige Betriebsresultate, wie sie seit dem Jahre 
1874 (Unterbilans im Betrage von 3(>18 pro 1874. 
Jt.7b22 pro 1875, .5456 A pro 187(5) entstanden und in 
der nächsten Zukunft anscheinend noch zu erwarten 
sind, überdauern zu können. Neben dem Wegfall 
des Zwangslootsgcldes im Betrage von 
Ji 9304 pro 1874 

, 84(H» , 1875 

, 7284 IST« 
wird die Aufliebung des Loots/.wanges auch noch 
einen Ausfall beim vollen Lootsgelde herbeiföhren» 
da die Verpflichtung, halbes Lootsgeld m sahlen, 
gegenwärtig manchen Schiffer dazu treibt, sich eines 
Lootsen zu bedienen, welcher auf gut Glück oder 
im Kielwasser eims andern SoliiiTes ohne Lootsen 
an Bord einsegt-ln wird, wenn er künftig den Betrag 
des vollen Lootsgeldes damit ersparen kann. Wir 
glauben, dass der Emsschifffahrt bereita eine sehr 
dankenswardio Entlastung sa Thait wird, wna die 
Königliche Regiomog di« Mittal dam gewfthrk, dasa 
entweder 

a, das Zwangslootsgeld von der Hälfte auf ein Viertel 
der ^wfthnlichea Tariftätase ermässigt oder 

b, bestimmt werden kSnne, dass von jedem Schiffe, für 

welches einmal beim Eingänge resp. beim Ausgange 
volles Lootsgeld entrichtet wurde, für den Rest des 
betreffenden Kalenderjahres eingehend resp. aus- 
gehend kein Zwangslootsgeld solle beansprucht 
werden. 

Sollte das Eine oder das Andere sich nicht sofort 
in seinem ganzen I'mfancjo crreirhcn lassen, so wird 
es immerhin einen sclHiinti .Vnt'an;; geben, wenn so 
oder anders dio ausgehenden Schiffe zunächst allein 
mit Ermässigungen bedacht würden. Die Durch» 
führung einer sMohan Massragel verlangt keine ttber- 
massigen Opfer Tom Staat« nnd aie hat das Gute, 
dass sie zu jeder Zeit auf die einkommenden Schifte 
ausgedehnt werden kann, wenn weitere Goldmittel zu 
Gebote gestellt werden, oder ein neuer Aufschwung 
in den Bctriebsverhältnisseu der Ems • lA>otB- Ue- 
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sellschnfl durch grösseren ScUifflabrUverkehr*Solchea 
unbedenklich erscheinen läMt. 

lodern wir die Hofltnang uMpreohen, da» «dr 
die Geduld der Leser diese« Blattes nieht n wnr 

auf die Probe gestellt hüben, sclilicsson wir mit dem 
Wunsche, dass aucli über die Hetriebsresultate an- 
derer Lüotsinstituto an dieser Stelle möge Miüheilung 

i[emacht worden. (Angesichts dieser tortreftlichen, 
ielltTollen Darlegung der EinS-Loots- Vorhältuisse 
können «ir dem Wunsche de« geehrtm Veriiusen | 
nnr beistimmen, nnd erkiftren Kern. iBr soloheZYnelM | 
Rnnm in onsereo Spalten reserviren u wollen. D.R.) i 



Die Gesellschaft fQr Codifrcation des Völkerrecht« j 
u. 8. w. und die York and Antwerp Rules. ' 

Die Jahresversanimluiiß, welche gen. Ges(>ilscluift j 
Anfangs September zu Antwerpen ahgchiilten hat, ; 
(Tergl. 3ir. 17 d. Hansa), hat insotern wichti;<e Re- 
soltate erzielt, als die Vorschläge des Bremer Zwuig- 
vereins zar Verbesserung der sog. York Buloa über die 
Havarie grosse grossentheils angenommen, nnd mit 
den alten York Hules nun zu den York and Antwerp | 
liiilcs verbunden sind, und n»aii sich ferner dahin 
geeinigt hat, dass diese Kules jetzt lördersamst der 
Gesetzgebung der einzelnen Seestaaten zur Kichtschnur , 
dienen sollen. Namentlich haben in England die Asse- i 
curadeure von Liverpool und andern Plätzen sich für die 
baldige Kinfiihrung dieser verbesserten Rules ausge- 
sprochen, willirentl im strun^'t-n ;iber wohl bald nich 
mildernden Gegensatze da/u ilio Vertreter von London 
Lloyds beauftragt «areo, sirli ]>rinzipiell gegou jede 
besondere Gesetuebvng über Havarie grosse über- 
haupt aossuspre^en, welehe Lloyds als ein fBr die 
Rumpelkammer passendes Erbstück vftralteter Gesetz- 
gebung angesehen wissen wollten. Da Lloyds sich mit 
diesem .salto mortale ganz liurs de discussiun stellten, 
so hohen sie wohl nur recht t>ch wache Gründe gehabt,, , 
mit denen sie ihre feindselige Haltung gegen ilie York | 
Rules femer nioht rertheidigen konnten. Als Merk« 
«Qrdigkeit f&r continentale Xeser sei bemerkt, dass 
die Kngländcr sich jeder gesetzlichen Definition des 
Begrifl's der Havarie grosse als solcher widersetzten. 
Da man auf dem Contincnte gewohnt ist, Gesetze an der 
Hand bcgiififlicher Erklärungen des betr. Gegenstandes 
zu construiren, so wird diese Weigerung der Eng- 
länder die schon vorhandenen Schwierigkeiten einer 
universalen Regelung des Havarie grosse Rechtes 
vorläufig ura noch eine vermehren. 

Wir lassen bieruutou nun die l'orli and Antn crj) 
BkIc* folgen, und zwar in dem englischen Urte.xt, 
in welchem sie fast einhellig angenommen sind, unter | 
Konnzeichnuntt der getroffenen Abftnderungen. 

Rai« I. — No jetliaon of deck cargo shall be made good 
as mnml averase. 

Every atracturc not built in wi(h tbe frame of tli(^ resgel 
disll be cootideri'd to lic a pitrt of tlio dock of thv vosscl. 

(Alte Fassung: Uulc I. A jctlison uf tiiubur or deah. or I 
auy other ilrscription of wood carßo, carrird on thc dock of 
a üliip in jiursuance of a gcncrul i ii.'-tnni of tlic Irudc in wliicli 
llif &liii' lli-'ii riigaged, »ball ininlc ^nod as ^'cneriil avc- 
lugv in like manner ag if sacb cargo baü lieen jettiaoned fruni 
bclow deck. { 

No jeuison of deck cargo other than tinber or deals, or 
otber w««d caifo« so oanM seafbressid, shall Iw nade good 
as general avcmg». 

Rverjr ttructure not bo{U in with the ttm% of thc vesiel 
shall be considered Ui be a part of the deck of thc vcsael.) 

Rnle II. — Damage done to goodi or tnercbandise by 
wstcr, wbich unavoidably goen down a ship » hatclics oponcd, 
or other opening made for tbe psrpoi« of makiog a jettiaon, 
ahall be made guo t ai geosral arssage, in «ese tbe less hg 
jeltitou is 8ü luado gooa. 

Damago doiic hy breakatte and cbafint', or otherwise from 
dcrangeuiL'ul of atowage couaequent upon a jettiaon, shall be 
luadc good aa geaecal avetage la case tbe less by Jettisea is 
so ipadc Eood. ' ' 

Rale UL — Damage ieae te a ship er cano. aal either 
ef tkea. bv «ater or elberwis«. ia eatingaisUaE a Bie ea 
beaid tbe sUp, Shatl be geaersl avfetage; esespiuatao eoa» 



peo»ation be muJe l'or damage dooe bj wat«r to packant 
wbich have born on tire. 

<Atte Fasanag . Rate III. Dana*« done to aihip or urp», 
and either of them. bjr water or otherwit«, in citiniaMkuM 
a flro on lioard the ahip, shall be general averag«.) ■"" 

Rulc IV. — Losa or damage cauaed by cutting avay tha 
wreck or rcmaina of apars or of other thinn wbich bave pr|. 
vioaaly becacstiied awaj by sea^ril, tballaMheaMdB imI 
as feasfal arenge. 

Rai« V. — Whea.a shto is faifentloaellyraa en ihere, kc 
cause ihe te aiakiag er dritiag ea sbore or raeks, ao dsaan 
canaed to the tbe flHgo, aad tbe freigbt, er sw «r 
either of them, by aaeb iatntlonal rinahig oa sbora, lidl la 

madi^ good as g«ncral avpra^c. 

Kille VI. — DamaitP orcasiinncd to a shIp «r CSIfo b^ 

carrpng a \trv>i of iiail shall not be made good a« gfsenl 
aver'age. 

Rillt» \'n. — Wlieii a sliip sh;ill havp cntcred a port of 
refuge. iimlrr sm-li circ'jm=.tani i^ '.u^it tlie expcns-^s of i'titerinf 
tbe port are adniissiblo an goneral avcrage, and whon »be ihall 
bave saiied ihencc with her orijgiaal cargo or a nart of it, tbt 
corrcsponding expenaes of ieavuig aaeli port Iball likewiie b« 
so admitted as general average; amt «henever the eeit of dii> 
eharging cargo at such port tt adnisAle as geaei«! avi nu, 
tbe rost of nvloading and stowtag sadl OSlfe 00 boaid tt* 
aaid ahip, together wilb all atonge-ebarges en sudk cai|*k 
sball Hkewise be ao admitted. 

(Alte Kas»nng: RnleVII. — Wben a ship aball havc cntertd 
a port of refiigc ander such cirnim'^ianrcs tliat the expenses 
of eoteriiitf the port ar<^ admissibli' ■'■^ Lciivral average, and 
wlicn sho shull huvc sailcd Ibcnce »Hb hiT original cargo or 
a part of if, tbe türrcspondiiii; cxpciisos of Icaving such port 
ahall likewisn be so udiuiltud ug general avorage; aud wteoew 
thc cost of diarharging cargo at nucli port ia adinissible ai 
general average. tbe cost of re-loading and stowingiucb carg» 
on board tbe said Sbipi togethsr witb all ateiago cbaiin «s 
such cargo, sball likewiie be so adnitted. Exccpt (bat ny 
poTtioB of the cargo left at such port of refuge , on accouai 
ofitsbeiBcnntttobe carricd fonrüd, er oaaccount oftbt oa- 
Atness or laablM^ of tbo ahip to carry it. sball aot be cilled 
oa lo eoatribats to saob general athfaga.) 

Rnle VIII. — Whea a »bto shril bave salered a perl «rnf«* 
under tbe circanataAcet deinei ia Hole VII., tbe wi|« aal 
cost of oiainteaance of tbe aiaster and mariners, mm tb» 
titne of eateriDg such port untll thc abip shall bave liern mt4« 
ready to proceed upon her voyagc. aball be mailc ;) .J u 
general average. 

(Alte Fassung: Rule VIll. Wbcn a ship shall bave fptM»d 
a port Iii rulu};« ander tbe circuinslances defined in Kule VlU 
the w;ifrc^ lind < iist »f niaintciiance of flif iiiaster «od 
muriner^ . imru thc tiiiic ti! critiTiu;; sufh porl uiilil l'n' -li'l' 
ebali have bccn made rea'iy to procci-d ujinn her vuyage. shdl 
bc made good as general average. Except tbat aur portioi 
of the cargo left at sui:b port ofrefuge on accouat its b«ii( 
unfit to be carried forward. or on accoeafc «f tbo saitaait « 
inability of tbe ship to carry it. sball not be eallad sa Ia c*«' 
tribute to such general average.) 

Rnle IX. — Damage done to cargo bj diaebargiog it 
& port of refuge sball not bo admissible aa general avera|c ia 
case such cargo sball bave been discharged at tbe place wA 
in the manucr customarv at that port with fhifis not in di- 
stress. 

Rnle X. — Thn cnntrihiitinn to a emeral :ivi>r.i>;'/ älull 
made upon tbe artiial valuos ot thf pro|ii'rty at the l.jrtr.'.niliM 
of tbe adventiire, tn wliich shall li<' luMed thf am tunt mid« 
good as general average for proporty sarriric^'d; dcdactios 
bcing nade from the abipowner's freigbt and passage-moDerat 
risk, of BBcb port>chaifaa aad oraw'a wagca aawoiild not bsn 
been inenrred had the ship aad cargo beoa totally lost at tbe 
date of the general average act or sacrificc; deduction beiaf 
also made, from the value of the propcrty, of all cbarüet ia- 
cnrred in rcapect thcreof, subsequcntly to tbe ari^ing of tte 
Claim to general averago. 

(Alte Fassung: Uiile X. Tbe contribution tu a prui-ril 
average sball br made ii;)oii the actnal valuos of ihe proiie'i* 
at the termination <4 the advrnlnre, to whicb sball he aiiilfJ 
thc omoiint trade gmid as tr.'ncra! arorage for propcrtj ssrn- 
lici'd; dedm tioii being inadi' irom the sbipowner's freigbt sad 
passage-inoney at risk. ut J-fjths of such freigbt, in licB al 
crew'swagcs, port-cbarges, aud all other dedactioos; dedadiaa 
being also made, fitma tho valtte of the proportf,o(alt cfaH||(* 
incurred in respeet tbereof snbieqncntly to tbe artflsg of w 
Claim to general average. ) 

Rule XI. — Iii overy ca^o in whicli a sacritii-e ufcarfo'* 
made good geiioral averai^e. the loss of freieht (if aayl 
wbich i» cansed liy surh lo^ä uf cargo nhall likewise bc *^ 
made good. 

Rule XII. — Tbe value to he allowed for goods sacr^t«' 
aball be that value wbich thc owner weoM bat« rocriNd ü 
auch goods bat not been scacriAced. 
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Zar Hanbaroer Ausstellung westfälischer Kohlen. 

Die von uns in voriger Nummer angezeigte Am« 
«telloag weatfiUiedier Kohlen ist umneehen wi 
t7./S8 September «rOffnet vorden, und erfreut sieh 

einer steigenden Theilnahmc von Kinhoiniischcn und 
Fremden, so dass schon Tage mit mehr als iHM) 
Besuchern genannt wurden. Wir entnehmen aus 
diesem intensiven Interesse fUc einen das Auge sehr 
maig lockenden Gegenstand, dass hier tiefere Quellen 
ftessen, die in dem gemeinsamen Wunsche sich ver: 
einigen, dass diese Zurschaustellung vaterl&ndiseher 
LcisiungsfiLhigkcit wiederum uns von einem lii-<Iier 
aa's Ausland gezahlten Tribute befreien möge. Dies 
Ziel wird erreicht werden, sobald die Ueberzeugung 
«ine allgemeine wird, dass wir hier lür Mmgerütla 
«ine weitimten» gUkik gute Waare und obendreiD in 
'grSamnr Menge kaufen können. 

Dabei möchten wir von vornherein einem oft 
gehörten Vorbehalt entgegen tretrii : man sagt, ja, 
wir wollen erst Versuche und l'robeu anstellen, 
dann wollen wir gern unsern Bedarf von Westfalen 
hostohen. Aber die Proben und Versnobe sind viel* 
Mitig tind Ton bompotentesten Stellen gemacht, sie 
sind ausnahmslos höchst befriedigend ausgefallen, 
all« Werke Westfalens — mau denke nur an den 
äusserst vielseitigen Hedarf bei Krui)p, um nur eins 
der Hunderte zu nennen — die Dampfschiürbedereion 
SU Bremen, Hamburg, Emden*) gebrauchen seit Jahr 
«ad Tag nar «eat^hälisohe KoUea, dosgleioheo eine 
Ifame Oaswerbe m den verMdiiedensten StSdten, 
sogar Paris eingeschlossen, dazu alle Haushaltungen 
der Uhcinlandc und von Westfalen, was will man 
der l'roben und Versuche jetzt noch mehr! Können 
nnd wollen wir Kohlen gebrauchen, können und wollen 
«nsere Kohlenhändler uns westfilische Kohlen tu 
«onlanten Bedingungen liefern, so steht nach unserer 
Ansicht nichts mehr im Wege, dass ein Jeder für 
sich in seinem Haushalte und für seinen bonstif^en 
Bedurf damit noch dicseu Herbst, also sogleich 
beginne. Hier kann man sagen, dass selbst der 
«rste Schritt nicht einmal etwas kostet. Aber das 
•ädere Sprichwort bleibt wahr: bis dat qui cito dat 
h. hier doppelt fördert, wer sofflnrh sirli anschliesst.**) 

HerrSeuatorCi.Godeffroy crötVnete die Ausstellung 
mit einer ansiirecbendeu llcil«, worin er ilie Bedeutung 
derselben für (icgenwart und Zukunft hervorhob, und 
die Hoffnung aussprach, dass nunmehr die Unbekannt- 
•ebafimitder westiltliscben Kohle und in Folge davon 
«ueb das passive Veriialten gegen ihre Einbürgerung 
in den Haus- und Fabrikgebrauch verschwinden werde. 
Wenn man bedenkt, dass bisher Hamburg 1} .Mi 11. Tons 
engl. Kohlen importirtc, und dafür circa 20 Mill. Jk 
au Kogland beasabltc, während nur etwa ] Mill. Tuns 
WMtmlScber Kohlen hior in den Konsum übergingen, 
•O erkennt mao, welche bedeutende Aivalin hier noch 
sn besiegen ist. Dass indessen der Sieg errungen wird, 
dafür mag als Gewähr dienen, dass eine einzige west- 
fälische Zeche im vorigen Jahre 69,533 Tons Goskohle 
allein nach Paris lieferte, und die gesammte Production 
'Westfalens bereits einen Bedarf von 17 — 18 Mill. 
-Tons deckt. Bei «inein Vorrath von ca. 100,000 MiU. 
Tons, den die westfälischen Kohlenfelder nach tutn» 
fährer Schätzung führen, und der den Reichthum «Ter 
ODglischen Kohleuwerke weit übertrifft, ist eine Stei- 

Serung der Ausbeute sehr naheliegend, soliiild nur 
er Absatz sich vermehrt. Ks ist aber Hamburg's 
eigenstes Interesse, oben genannte 20 Mill. M lieber 

*) Hier erzielte m»u auf der .^Norderney" mit 9 Tomtm 
W€ft/äU»cher If^ohU dieselbe FahrRbächwiadigkelt «ndFahneit 
wie sonst mit 13 Tonnen engliather Kohlen. 

**) D» mäniiigliGh beksontiit, wo der NenemDg die meiste 
Oprositinii im eanmiiamhalta gsaaeht wnisn wird, ■• ver- 
•Undigc der BswMtr skb ««itiaäHeh mit setasm Ltemateo, 
and dasaeneHetKialkenualehaealles AobAenindenTsibranch. 



I an deutsche als an englische Produzenten zu zahlen, 
weil wir damit die .KoM»unitioiisfähigkeit unseres Hin- 
terlandes steigern, und wir ebensoviel unsem Import 
beleben, und gleichzeitig mit ErÖfinnng eines Weli> 
marktes für deutsche Kohlen uns einen lange ersehnten 
neuen J?47)or/artikel, der sehr grosser Expansion fähig 
ist, schaffen. 

Herr Schultz, der verdiente Director der Borg- 
werksschule zu Bochum, welche das Beanitcnpersonal 
fKr nahezu iM) Zechen mit 800(X) Bergleuten ansznhilden 
bat, verwies die V^ersammlung sodann auf die die 
Wände schmückenden Darstellungen des westfälischen 
Kolilenbaucs , welche die Rcof^raphische l-ago , <lie 
geologische Konstruktion, di- !)■ li^männischo Inangrift- 
nahme des westfälischen Kulilenbeckens, und die Ge- 
schichte der Production behandeln. Das 30 Quadrat- 
meilen groase Uebiet im MersMi von Westfalen ent» 
bilt nicht weniger als 74 Flfitse, von einer Gesammt- 
niäclitipkeit von über 70 Met. r. .aho von etwa 1 Meter 
ilurclHchnitllicher Dicke, wclulic in 4 grossen Mulden, 
also auch in verschiedener Tiefe, abgelagert sind. 
I Die ir» untersten Klötze liefern die sog. magere d. h. 
gasarme Kohle uud die Ess-Kohle für Schmiede etc. 
über ihnen liegen 23 Flätae mit sog. Fettkohlen, nnd 
die oberste oder Qaskoblen<Partie umfasst bis jetzt - - 
die Aufschlüsse der neuen Zechen im nordliilien Stein- 
kohlenbecken vermehren ihre Zahl fortwährend — 
' die stattliche Reihe v(i:i üii Klötzen. 

In Ri'Ziig aut dir yualil.a iiml ilie Verwendbarkeit der 
Koble mögen hier nur einige aliju iiicino Andeutungen ihren 
Platz tiiuien, da sperinllcre MitlliC^iiuiigen ira Kataloge selber 
cin7.u»ebeii sind. 

Die magere und die E».ikohle des Westfäliscbco Ueckcns 
I stidhasn siah bseoadm durch ihr« graste Rriabeit tut, se dias 
»ach Vsnwchea in dem Lsborstoriam der Berliner Bergundenile 
I mrtwtre gorteu aus dem Flatxe Huodsnocken. bezw. dessen 
I VasbbÜfttUeu , bei fast gleicber Zusaromensetzang durch gc- 
; ringsnn Ascbenffebsit der Nixona .Steam-Navintion Co*l aorh 
I (iberlegsii ist. Die Kohle verbrennt mit wenig lUach bii bellar 
Flamme, sie ist vorznalifli zum Hiin^lirainl beliebt. Die untprilen 
maKiTPii l'l'.t/..' lirliTii turKalk- und Zioirelnfen lit'^i'ndrrs 

vcrw.Ttlil.iii t'u lircnnstofl ; die Esskolilcii • Kl"i/i' sind in einer 
L't tHTi^iuicsstrllunß zu den Fcltkohli n- Kbit^i n . w elche sich 
aucbiu einer (iemciusamkuil elnißt-r F^i);)>nst'liafLt'ii ihr es Minerula 
küuiucichuet 

Die fett-, auch Itack- und (Jukri-Koble gunaaut, benitzt 
dl» Fibigkcit, ihre ftinea ThaUe (das Grus) im der Uksa la- 
saaiasB SU hacken, wtM die Hasse ihr Velaim vemehit, 
was hei der auch noch »«saiiBenriatemden Esskoble nicht 
der Fall ist Die Kohle aus der «fetten" Ptrüe liefert eiaea 
! vonagUchen Cok, sie eijrnet sieb ganz beaender« zum Ersatz 
' der besten Dampfkohic von Wales, sowohl was Heizkraft als 
sparxame Verbrennuns anlangt ; dieselbe int auch in drrSrbmiedß 
und zum Ilautbrand. isowie zu /.alilreichen industri<>llen Zwotken 
verwprlbliar, sie ist leicht eiu/iindl ich und verlin iiut liei durch- 
weg gerin^'T K.iiKh • Hiitwicki-luni; mit langet , lielier Flamme. 
IHe bcregten Kolilen sind auf Vi r.inlassiiiig der Kaisc;lich 
Deutschen .\ilmiraliiat nul der Wi rft zu Wilbclinghafen den 
einKobendsten und gcbarf«tcii PrUtuogen uutersogeo worden, 
von dereo ErnebaiasaB weiter unten TSfsehiadaae an fladan 
■lad. Das Oesaaiait-fkcsalut geht dahia, lass die westftUsehe 
Kohle der entspreShendm esglischsa, aameatMeh dar CanUff* 
Kohle, in den nslstSB FUlaa «benbarlif, ia snaaehen Ohar» 

legen ist. 

Die oberste reiche FlAtzparthie führt ihren Namen tob der 
besonderen Verwendbarkeit dpr Kohle zur Gn» ■ Erttugnng . 
Sie liefert ein Produkt, welches der Kolile von West • Hartley, 
' üurhain nnd dem Nurdoslcn Enelaiiiis aliiilirh ist. dieselben 
I aber IM vielen F.illeii durch die fliMie <ie^ (iasauslrinHcui und 
der Leiu litK.-^iifi üIm rr;i!,'t. Diese Beliauiitiiiig wird durch die 
im spccielU ii riii i;r in| ijeudon Daten gerechtfertigt erscheinea. 
Zablreiche liaK Anstalten vun Deutschland, Holland und Belgien 
bevonacen die WeiUUitchc Kohle; dass dieselbe asgar ia der 
FraasOiucben Hauptstadt Eingang gefundea bat, wurde sehen 
' Irllber erwähnt Die WestfUitcba Qsskohls ist var dea Obrifea 
Koblensorten durch n-esser« Hirt« nnd Fastiglielt ausceseichaet, 
■ie ist leicht entzündlich nnd verbrennt sehr lebhaft mit langer 
meist etwa« rötblicher Flamme und unter Rauch-Kntwickelung. 
Ausser flir die Leuchtgas- Horeitiiog Ist die Kohle für metal- 
lurgische Zwecke vorzilglich geeignet, sowie sie «neb filr 
Dampfkessel-, Schmiede- und Hausbrand vnrtheilhaft zu ver- 
WSaaen ist. Ans dem Kataloge der Ausutcllung.) 

Wenn der geneigte Leser sich nun vomtcllca 
will, dass diese verschiedeneu Kohlensorteii theils in 
Blfieken von bis 18, SO^ 26, ja bis 3ö Ventner Ueviol^ 
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tbeils in kleinen bis band- und nussgrossen Sorti- 
taenten, sowie in Grusform, säuberlich (gewaschen und 
gereinigt auspestpllt sind, so mag oi sioli cino geringe 
Vorstellung von dem auf dor Ausätelluiig Gebotenen 
bilden. Der sehr ausgiebige Katalog bringt di* &us> 
fübrliebsten 0«ten ftber dra Leistungeo der «iniduen 
Zeebeo. 

Um nicht zu weitliiuflig zu werden, und um so 
mehr zur Selbstsehsiu zu veranlassen, erwühnen wir 
nur nocii aus einer hübsch angelegten graphischen 
Darstellung der Gescliichte der westfälischen Kohlen- 
produotion die rUnfjährigen Resultate dM gaoMO Be» 
trieb«« nach folgender Uebersicht: 
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einen allseitigen, durchgreifenden Erfolg der kürzlich 
auch vom preussischen llandelsminister und dem 
OberberghAuptmanQ Krug «a Nidda beeuohten Ausstel- 
lung, und hoffen, dus dieselbe dazu beitragen wird, 
auch die directe Ausfuhr westfälischer Kohlen auf jedem 
AVassei-wegc zu befördern. Zu dem Ende wünschen 
\vir baldige das Modell eines so rkein- als aeefühigtn 
Dampfers feitgestoUt zu sehen, welcher, wie auf 
den amerikanischen Flössen und Seen bereits faktisch 
ausgeführt ist, seine 3000 Tons Kohlen b^i 1.7 Meter 
Tiefgang fortzuschaDen im Stande wäre. SchifTc. welche 
das vorn duich Köhren aufgenommene Wasser hinten 
mit (iewaltausstosseo, dienen dort statt doröchrauben- 
oder Räderboote zum Ma3Süntran8port tou (jetreide, 
und machen mit di««eQ liaschioen ihre 1ü Knoten. 

JkM entUkk iKe OUm^ger, die OStn-Mindener 
und namentUdi die Wtti^iÜisrhe FAsenbahn ilun-h 
ihuultch.<ite Verswelgnng ihres Netzes, Irtilrre oHMeul- 
llrli U «Ktfriexlaiid hinein, ihre eigenen Interessen durch 
Erweiterung der Absatzwege nur dienen würden, bedarf 
kaum eines weiteren Ausweises. Eisenhahnen mit nie' 
drigen Frachtsätzen upuI pnm^ter Lieferung — «iawi 
M der Absats dal Ebenso durch Kanäle. 

Die erste Dampferfahrt von der deutschen Kflste 

R«;h der Mündung des Jenissel und zurlck. 

(Am der in Kursen etacbeinendeD Mr. S der «Denteeheu 
OeegrapblMhe« Blitter", Brenea. 

Nacli Sibirien wurden in diesem Jahre aut* dem 
durch l'rofebsor Nordenksjöld erschlossenen und in 
den Jahren 1875 und 1870 befahrenen Seewege 
durch das Karische Meer zwei Dampfer abgeschickt. 
Oleichzeitig Terlien ein in Sibirien (Jenisseisk) er- 
bautes Scf^elschiff im August, mit sibirischen Pro- 
dnktiu beladen, ilen Jcnisei zur Fahrt nach Nor- 
wegi n. Alle lii ei l.xiieditionen erreichten glücklich 
ihr Ziel, und i»t durcii diese Keisen die Fahrbarkeit 
des neuen Seewegs für Handelszwecke abermals er- 
wiesen. Bekanntlich gebührt Dr. A. Petermaon die 
Ehre, zuerst auf die Schiflbarkeit des Karischen 
Meeres trotz gegenllieiligor Behauptungen nachdrück- 
lich hingewiesen zu haben. Es folgt hier nun einiges 
Kähere Uber diese Fahrten. 

Dw Dampfer .Fräser", von 158 lieg. Tons Trag- 
^t..»^ ud «0 PK., gelUirt von «inen Mitgliedis 



der Bremer Geogr. Gesellschaft, Kapl. Dallmnnn »aj 
Bluinenthal bei Hreinen, verliess. beladen mit Taback 
Zucker und .Maschinen, am 24. Juli Hrcraerhavea 
und, nach einem kurzen Aufenthalt, zum Zweck dct 
Ergänzung des Koblenvorraths, am U. August Ra«. 
merfest. Am 21. August war das Schiff bei Gelt- 
scbika (an der JenisseiroQndang), verweilte am Jenisaei 
3 Wochen und trat seine Rückreise am 14. Septbr. 
an. Bereits am 24. Sept., also nach einer sehr 
schnellen Fahrt von 10 Tagen, traf laut Telegramm de» 
Kapitaius, der „Fraier* in Hammerfest ein. Die Us- 
temehmnng geht von dem Ehrenmitgliede obigerCe. 
Seilschaft, Herrn Alexander Sibiriakoff, aus. l'ebcr- 
rascheud war die Kunde der Ankunft eines von Eog- 
land abgesandten Scedani])fers in Tobojsk, Sibirien. 
Der Dampfer ,.Luise", von (»D Ions Tragfähigkeil, 
geführt von Kapitain Dahl (Navigationsschullehrer 
in Ilainasch, Lievlaad), wurde am 1& Juli von Hall 
mit Eisen nnd OlivenSt nach dem Ob expedirt. Bisher 
hatte noch kein Seesrhiff den wegen Untiefeti für 
unzugänglich gehaltenen Ob Meerbusen passirt. Am 
20. Sept. konnte Kapt. Dahl die glückliche .Ankuutt 
seines Schiffes in Tobolsk melden , welche Stadt ib«r 
300 deutsche Meilen landeinwärts am Irttsoh gelMss 
ist. Die „Luise" legte in gerader Richtung zur See 
300 deutsche Meilen, sodann den Ob uu<l Irtisch 
stroiiiiiiil« ,irt-s t'alireiul. iniiiili-iteii-i dii' glcirlii.' Strecke, 
also über tHJtJ deutsche .VIeilen, in Gfj Tagen zurück. 
Die Fahrt der „Luise" ist eine Unternehntuiig des 
Kaufmanns Trapesnikoff in Moskau. Sie erscUiaitt 
dem Seebandel ein ausgedehntes, an Prodsktn 
reiches (iebiet. 

D.as SogelseliitT „Nordlicht Kapt. Schwanenberg, 
für Rechnung de^< Herrn biilorotl, im .lenissfiik er- 
baut, verliess am 21. Aug. die Jonisseimundini;; and 
erreichte, durch die Karische Meerenge labrend, 
wohlbehalten am IG. Sept. den norwegischen Hste 
Vardtf. Es bringt, wie bemerkt, eine kleine t<aduif( 
sibirischer Produkte, namentlich Graphit, mit. Die« 
Unternehmung ging von Herrn Sidoroft in St. Peters- 
burg aus. Das „Nordlicht" wurde im vorigen Herbst 
nach dem unteren Jenissei gebracht and überwinterte • 
dort. Leider starben drei Mann der Besatsung an 
Skorbut und nuisste Crsatzmauuschaft aus den Ost- 
scoprovinzeii nachgesandt werden. Beim Eisgsog 
wurde lias .. Nordlicht" lei;k, uml es j.;iuf;eii ebenUh 
viele an Mord belindl che Sainmlmiucn, liegeiistände 
fiir die Pariser Ausstellun;; und lebende Thiere ver- 
loren. Es scbeiut, dass Herr Sidoroff die Keise nach 
Norwegen mitgemacht bat. 

Kapt. Wiggins. welcher in diesem Sommer nit 
seinem kleinen Dampfer „Themse" vom Jenissei, wo 
das Schiff überwinterte, nach Europa zurückkehreo 
wollte, hat leider das Missgeschick gehabt, das sein 
Schifi in der Jenisseim&ndung auf Grund gerieth und 
bis jetzt noch nicht wieder flott geworden ist. Bei 
den Versuchen, das Schiff wieder von Grund n 
bringen, sind die sänimtliche Ladung und, wie tä 
scheiut, aueh die Sammlungen des euglischen .Nattt^ 
lorschers Seabohm, welcher mit dem Schiff nach E«- 
ropa znriickkehreo «oSte, über Bord geworfen wordcs. 

Nautische Literatur. 

VeberxirUtxkartr rlrr hriirhtfrtifr an «irr rlrutM-hm 
Kil»ir nnrh dtni Tiestande im Sommer 18711. lUraif 
(jeijehen com Hetchnkanileramle. Gezeichnet tonlh.H. 
Langt. Verlag ton O. Jieimer, Berlin. iVri» 6 Jl 

W'pnn auch wir mit der den verschiedenen Leuchtfei»«- 
karten /u (jrnnde licf^enden Idee uns oocb nicht recht ktben 

bcfreiiiulcn kiinnon. da wir Kewohiil sind, dfu nlierall an Bori 
getührti n l't j c/imi v>< ;i il( i l'"i iu'r um so IiuIhtü Werth Iffi- 
sulegen, aU Mf wenit.'.sti iis i lu n-e leicht zneäD^'lii h und durch- 
fiichlig sind, uml nluMnlr.m lii.» steten Veräiiilrriin>»en »nJ 
VervollatiindiKLinKeii diircti lortwahrciid ersrheinende hr$i*' 
■ungcn leiclitcr per Priick zur Kunde der Kelreffendea pf 
bracht werden, alt durch eine neue Auagabe der Kartcs ' 
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10 wollen wir aoderersciu nicht bestreiten, dass für Laien 
mti Binnenländer die karlographitche Darstelliini; ihr Ane*-- 
B*hm«i hat, und das namentlich, wenn die Äui/tihnnu/ emt 
10 TortretJliche genannt zu werJcii vcrilienl. \'ini ilirscra 
SlJiidpmikti.' . /.um (.ifhniiicln' für der l'ni^is ilrr Sr-. lahrt 
leriisti-ln'rule llelmril cn, Miiiistcnrn n. s w. vrili'Mit t\io I.nnet' üi'he 
Kart«' alles I.nli. ila sie in iiInTs'f Itluhi-r KhirSu i! und disrac- 
teristisi'ber Ueutlitlikeit Uip üertcr der Kusteiileuer uud dt-ren 
eiKt'ntUamlichc Unter>cbeidaDg«>MerlnMle rar Anschauung zu 
briuKeu sacht, wenn auch nicht ironer in dem Umfange, wie 
die fiedttfitalM« der Fruit des Seelebens es errordcrn. Es 
geaAit s. B. blnflg nielit. sn wissen, dm man ein Blinkfeuer 
oder ein Urehfeuer anlaufen wird, sondern ist es un^eurhra 
nad ivecitdienlich wiesen, wieviel Sekunden dir Dimke 
duera and wie luu^e dii! Punketlieit, lind du ist 1). die 



Angabe P. B. 



■"<'tii-r, dreliend, alle Ü'" iirlirr Schein, 



entsrhieden dentlirhcr uU eine Darstelliinn diirrli Kri isserloien. 
Indessen zur V i rnnst liiuiiu linu); der Wirknn^fskreise ».mi l>rrh-. 
Blink-, l' nukelleiiern im lieL;eusulzc zu testen uml ?iir Wiedor- 
gal'e der l-'iirben, in denen die Feuer zu den ScliilTen reden, 
Eowie ;!ur Krkenntniss der geographischen Verlheilung der 
Feuer lAnes der Kbste «.•.». liad niche Xnrtea gcviss vor- 
trefHiche Hitlfsnittel. 

Die iiuincre A m a t n tti iBt rerdient ebnifiiU» iMMademLob. 

2, Von der 

4hoffraphie lies Mtnuuiiiiel», »Ol (/(«chicKXAm EtUhU- 

rUHijen. l uu Karl Anilree, tweiU AujUagt, tbirdkMt^ten 
Uiiii cniaint von Richard ,dadrW» atm^wrt iMVtlimgt 



.Ulli 



Mairr 1H77. 



Iie|[t jetzt <ler erste B:inil iertig vor. Wir haben schon im 
Tong. JahrRaiiR S. Ii*») die Atifmerk^imikeit unserer Leser auf 
dieses bedeutende Werk gelenkt. Jo m .iiesem ersten 
Bande in der Tbat eine solche Summe umfasseudsien Wissens 
niedergelegt das» es ou fut SB di« ftflbnm Arbelt voa Bobrik 

ober Nautik erinnert. 

Eine kurze S>'h',lderunp des Inhalts mag dies beweisen. 
Mach einer glanzenden Kiulcitnng Uber das Thema: „Die 
I Zeit im WdtfariMlir" Mbna die einselaen Kapital ans vor: 

1. den KanfmaBB ab yemittler de« Varkehn. 

2. Verscliiedene Arten des llandeUbetrlebS. 
8- Verschie lene Werthmesser, Geld. 

4. Dolmetscher nnd Uandelsspracben. 

5. Messen und Mirktein Europa, Asien, den altamerikaniseben 
Cultur-tiiuten im ehemah spanischen Amerika. 

('>. l>> n K;irav aiii uliüii'lrl, il<"-^iii üeti ieli und Verz-weiRiiURen 
in (lsteiir'1'n liinl Nord;isien, zwischen Hu'ivlaiui und 
Inneraüien. 7^m i Si ii Hiuterindtcu und ('Iii.'m, :n der 
31i>agalei und libet, im alten Indien. zwi.M hen Indien 
und dem Westen, Afghanistau und Tnrkestan, in 
Turkistan, Persien, Armcnieu, Georgien, Vordera^icn, 
HesnpotaaiiaB, AraWea, Toa DaMMkiM 



Thabnkttt, in Vordallrlka nnd den BftlleheB Sndaa, ia 

Abessinien nnd dem Ostlichen Horn, von Zansibar nadl 
dem innern (J'itafrika, im portii^^icsischen Ostafrika nad 
der Capregiou, im portngiesischcn Westafrika, in Con>(o 
uud Guinea, den Senegallindern, der Niger- Hegion, in 
Amerika, relzhiinilel und l'el?jii)»er in Hntisi h • Nord- 
amerika. Kar.n .iiienverkehr im w i slIiLlieii Ndnlamerika 
iitid Ml xiiü und endlich in Sudaiiienka. l>ann lolgt 

"i I>i r Welthandel auf dem Ocean mit den Abtlieihinifeo, das 
Sihitf und die Seefahrt, Gefahren der Seeschiff fahrt, 
der Seeraub und die Seerikubar, die Krankheiten und 
deren Einwirkung auf dem Uandelstrerkebr, das Welt- 
ataar «ad daMea Tbeilai NtarMatrftaaaiaB Bad Saawiada, 
die fonf Oceane, das arkUseke Polanieer, das sadliebe 
Polarmeer, die Welttelegraphia. dia ««MaditAea Oa< 
wAsser. das Mittelmeer, der iadiMha Ocean, das ttnie 
Heer, der grosse Fischfang im Oceao. 

8. Geographische Verbreitong der wirbligsten Handels- 
erzeuün;?se, aus dem Mineralreiche, dem Pflaii/enrciche, 
(((i'l: Gcw0r7C. Hei-rmittel. üele ui ,1 I riie, llul/er, 

KarlieliKl/.er, Arrneiiillasizeii, Faser- u Gcspiniistpllanzen) 
und dem Tliierreii In , 
Kiu sorglalltiges Kegi&ier beschliosst diesen ersten, 716 S. 

starken Band, welcher der vielfkchatea Belebrusf «ad Aa> 

regnng gewidmet ist. 

9« Hwh ilfU yirlni i'i fiUli ii lUs Zti iiibe-ii ro)i hUl. Mohr, 
Mit rielrn H "h.yf hnilU:» . ClirnmolilhoyruiiUien . tintr 
Karle ruii ,''nda/rika und einem aatronumischeri uml 
cummcrritUen Anhange ton dem Verfasser, und einem 
geognontiichen von A. Hühner über die niidafi ikanischen 
Diamant felder. Leipzig bet Ferd. Hirt & ,S'oAn. 
F.ine Landreisc vtin l'ort Natal Ms zu den hcrilliiiiteii 
Fällen dos Zambesistromes im Innern Südafrika.s. heüehriebuu 
TOD unserm Morddentscben Landsmanne und vielTersuehtcn 
Seefahrer, dem ein letzter Versuch, von den Congoländern aus 
das Innere Mittelafrikaa anbascbliessen , karzlicb das Leben 
kostete. 

Freunde frischen, mutbigen Reiselebens mit seinen wech- 
sclntlon Scenen in der halb tropischen Wildniss werden am 
Text der Kn&binng wie aa dea lablretcbea IlloatEatioaea eia 



fortv* Hhrcnd steii;endes Gefallen lialion. und iianientlicli der 
Seemann sich anRelieimelt linden, wenn er die K'eithen Mittel 
der ijrts- und WeijliesliniuiunK an Land nie auf See angewandt 
sieht, wahrend ilie Strapazen des SerU hen.s uud seine untoward 
events sieh in ähnlichen Vorkommnissen and romantischen 
Jagascenen, bei denen nicht selten aueb das Leben eingesetzt 
wird, nick wiedcnpiegeln. 

Dmck aad Aaattaitung sind vorzOgliek. 

Verschiedenes. 

Zum Troat für Misaerfolge in der Hocbseefiacberai 

der verflossenen Wintor. Einen Bericht über die Wit- 
terung do8 .Tuhres 1870 an lin- Hcilim r .\kadeiiiic schliesst 
Dovo mit f(il;;i i]ili'ri Wi.rli'ii: „Am l'iidi' il'^-; .lalircs 1X76 zeigten 
die Wilteruncs - Verii.iltiiissi- nii(,'i » 'Irilirhe Erscheinungen. 
Furchthare. den uurdatlaiitischen Occaii aufregende SlUrme, 
ungeheure, Frankreich, England, das Kheinland. Belgien nnd 
Ostpreussen verwOstendc Uebcrschwemmungen, intensive Tom- 
peratareraiedrimag, betoadan in europüaebea Banliad, 
welcher nnmiltelbar ^e nnsewAhaliche Mrarme folgte, crMOfteB 
die bedeutenden Abweiebungen. welche die Jahre 1875 und 76 
sn erheblieh von normalen VerbUltuissen unterscheiden. Solehe 
StOrilUffeit ftcM oeM^SlHiittMgeH VerhiiifeM ititul adt fuM 
iOlt ./ohrrn iilrhf dagetveaen.** 

Dar Heringafang und die Motoorologie. Aus vier- 
j.ihriüeii Untersuchungen der Kchotti.si hi u Keringsfischerei 
vfShrend der .lahre l.ST.'l— l.s7ti »il! der In kanntr Meteorologe 
A. Blichnii zu Kdiiiliurg ermittelt hahi'ii , dass iler Fang atn 
reichlichsten ausfallt, wenn die Temperatur der Luft unter die 
Wirme der See herabsinkt. Der mittlere tftglie.hc Fang der 
schottiscben U6te betrag 1973 6,4, 1874 6 0, 1875 6.8. 1876 
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6 Oram, tai Mittel aller Jabre 5| CraBi II Craa etwaa wasiger 
■ 1 Ttaae aaeb Basenn Mass. Jedee Beat aaf jadar Rette 
als 1 B«at gefechuet, so fischten 

1S7 J 172.(K)0 Boote 

isT.'j !«;,*:ioo , 

l.sTtJ H(l,l>X) , 

Das sind li> deulungsvöUc Zahlen 

Dampfkoaselprelse in England. Kiu l inracher. -Jv" langer, 
5' wi'iter Ciiniish-Kessel mit inm-riT Feiieiunf.' wird von einer 
Stailtvi'i tt altiuiR iij l-iiifland /u iiefi rn au? {iCM-hru hciL. und die 
Diinen^'ionen. lllecbslurkun, Art der Feuerrohre, lllccbarleu Itlr 
Kessel und FenerbUchse, Grösse und Distans der Mietea. Ter» 
ankerungen. Garnitur der FenerbOcbse, kurz Alles anPs Kletaila 
vorgeschrieben. Es liefen von 90 sumeist bekannten Firmea 
Angebote ein. und obgleich die Anlage so genau vorgescbrleben 
war, waren die geforderten Preise wie folgt: £ 27.'i. 2*"), 341^ 
23:). 232. 2;W. 2-'ii, -MS, 210. 20«. 204. 2<»r. 21ki, l;»,-,, l!!.",. 190, 

iHtvio. 18!», iHi), iHii, 17X, irri n.'i ito, w:,, nu.io, ifio, 

l.'>7, I3.J.10. Der Kessel wurde zu t' l>>4.lo vertrebcn. — Aber 
welche Konkurrenz, welche llenrtiieiliuig oder welches StrebeUr 
um jeden Treis Arlieit 7.u erhalten! Wnnle man hei .\aa* 
SchreihunK eine> eisernen SchilThaues nicht voraussichtlich auf 
aoch (.Tussere l'reisverschiedenbpiten Stessen! 

Onaere Seeverlbate in 1876. Bekanntlich gicbt es Leute, 
weldia dea allia Staad BBiarnr HaBdilidtrtlB als der DritteB 
der Welt aaeb jatit aeek anCreekt erkaltea nScbten, obgleiÄ 
wir Ibatsüchlich den fanften Platz einnehmen. Nach einer Zo- 
sammenstellung der Seettrlüitte in 187G im Mou. de Ia Flotte 
stehen wir auch daselbst in fünfter lieilie und beispielsweise 
die Norweger, welche in Europa die zwcitgrfttste Marine be< 
sit/en lind denen man (.■erii nachsagt, dass sie mit Vorliebe 
alle S. hitfe kaufen, am \u ili n l'latfi', während die an ScbitTszahl 
keiner der genannten Nationen eleichkommende franzf^sif che 
Marine den zweiten I'latz eiunimmt l'.s verlor nämlich 
England Schiffe .'»n, darunter Segler -llT. Dampfer 70 



w 



Frankreich ... „ 172, „ llk'i, 

Amerika « 1C7, „ , l.')2, 

Merwafea . . , . n Un, „ IS,*!, 

Dentacblaad . . , U9, „ 107, 

Holland 62, , M, 

Schweden .„ 39, « gflL 

DAaenarfc .... « SC, 

lUlien V H3. 

Spaaiea ...... . 88, 

Oeaterreick. . , iL 

Itusstaiid „ 17, 

Griechenland . „ 16, 

Portugal , 12, 

Belgien m ^ 

Uebrigc Staaten 

u. nnbekannte F l. ,. 178, .. 

Im Ganzen Schiffe l.'i.'ifi, darunter Sc 

Im Jahre 1876 rdihlto mm nhci 
darunter Segler a8,80H, Uanpfer 5,771. 

Die BaraBMtaraoliwaakangen der eratea Oetober» 
seoobe warea böckat bedentend an Orftsse nad kemekte dabei 
sckSnstes Berbitwatter. Offeabar inckte der Pelantraa ridi 
dauernd in aubUrea ia Ceaneatatiea der vldlea ▼Mttickea 
Winde des Sonuners, und liefen beide Strömungen scharf Sb« 

fegrcnit aeben einander. Daher mit NO -Wind der b6ekal> 
lamaetnataBd bia «adfeaSeaAtag, dar jUia Fall aaMea t e g , 

Digitized by Google 



i:.2, 




13», 




107, 


: t 




n « 


1 


» 1 
l 1 








: 1 


1 




15, 


m 






"< 


: 1 


IftO, 


1« 


r U2a, Dampf, m 


ipt Beb 


Ifle &fim 



kls wir in den Bereich einer obern A(>i|.-Strümang gerietbeo, 
und das lanf^same Steigen an folgenden TagMi «0 itr 
Polaretroo) wieder die Überhand bekam. 

J»bloetakofl*s Lampe. Mit di«Mr La^w (vtn). «n. Ko. 16) 
werden JeUt einige HaaptsU]« «er Ihgiiiln «■ LoaTre tu 
Paris Jeaen Abend erleuchtet, wie sich BendMT der Sudt 
flbenengen icOnnen; 8 »ng. ^Kerzen" werden an TertcMedencn 
Stellen durch einen einzigen elektrischen Strom entzQndet. 
Die Behandlung der sog, „Lichtbanden" durch eingeschaltete 
Induttionsspiralpn ist von Jalilochkoff jetzt so vorvnllkonininet, 
(iu'jS die Beleuchtung eines Cich.nulcR Ji'tzt in bcUetiiKcr Vfr- 
thcilung dos liicbtcs vfie beim (isslicbt ninfflicb (jpwniilon ist, 
grosse Räume durch Kcrren, Zimmer umi CurriJoro durch 
Licbthandcn erlfucbtct wordcu In einem liiriclitu au die 
franz. Akatli ini! k<iiist;itirt J.iblmlikctrs Knni j^'unti Di'Uiivrouzc 
1. Die voUäluiuii>;f 'IbpiUiarkcit des elektriscbfn Lichtes. 2. 
Die absolute Best&ndigkeit dieses getbeilten Liebte. 8. Die 
Möglichkeit, es in allen Verblltnissgraden und in alle Tbeile 
eines groMen, kleinen nnd mittleren Raumes xu Tertheilen. 
4. Entbehrlichkeit der Koblenitficke fOr kleine nnd mittlere 
Kersen Die mehr ah gafholle. alier uncelMirliche Beleuchtung 
beliebigiT Hüuuie ist damit ausgesprochen. 

Der Transport der Nadel der Cleopatra von dem 
Strände hei Alexandrien uaeli London ist in Ausl'i'ihrung be- 
griffen. Die Tlinmcs Iron Works fertisjlen ein Cylinilerjehäuso. 
viiu Länge, 1.')' l»urchmes.;pr aun V,zölligem Kisenblech an. 
in welches die O;»' lange und am Fiissc 8' im l^ciadrat hal- 
lende aus einem Stucke bestehende sog. .Nadel'" einfrelassen 
worden ist, um alüduun vom Strande 'lOt)' weit auf tiefes 
Waeeer geholt zu werden. Dort gollte ein Trockendock den 
Cylinder aufnehmen, und nachdem das&clbo seemikssig rcr- 
•äien Ist, sollte die X^.M im Cylinder «ermUtnlBk das Doeks 
mch England gesrhleppt werden. Der CfUnder uX^n sollte 
aber auch bemastet werden, damit er im Nothfall Rlr Sich die 
8on halten kann: zu dem Ende erhielt er 8 Schottönt die 
«naserdichte Abthoilungen bilden, und ist er ferner aar Ver- 
mahruug der SchwimmkrKll soviel l&nger constrnirt als die 
Nadel. I>er leitende Ingenieur Dixon ist »o sehr von der 
Zweckmässigkeit seiner Slas<<regeln überzeugt, üass er nicht 
allein den Transport mitmacht, sondern auf alle Kntscbftdi- 
fTiiiie verzichtet, hat, bis er den Transport gincklicli ausge- 
führt bat. Wenn mau bedenkt, welche Vorsicht angewandt 
werden muss. das» der 3i>0 Tons schwere Cylinder sammt 



Obeli.'-k beim HinRbrnllpn vAllj^ intakt bleibt, tinil n»mpntlick 
der eingeschlossene (ihelisk seine Lage nicht inib ri, i,r,>, .jy, 
diese Lage gleich f<tr den Sectranspoit richtig h(mf';.|.ri 4«,. 
msa. ao wird MB des Uoteraehmer seinen Respei t nii bt v,.. 
sagen. Neaere« Nacbriebton sufolge ist die äccrciie $ch«D 
angetreten. 

Unter Louis Philipp's Regiening tnnaportirtcn die Fite. 
zosen den Obelisk von Luzor. jetst avf deB'OomatÄesalib 
Ton I'aris. indem sie das TVansportlkhneng erst MbiiteiL 

nachher die beiden Hkiften wieder zusammen filgt^D uad 
mit diesem Fahrzeug big Havre de Grace scgcltfu. 

„Niulel der Cleopatra" stand vor 'X>l%\ Jshrpii mj^f 
andern vor dem Tempel der uuti r;<rlipn(ien .Soiuie in Heliopolii 
bei Cairo, und wurde vnn der l' iirstin Cleopatra nach .\lewii. 
(Inen lir.iclit. r he^it.'i'u wir keine NacbrichltD dar- 
über, wie man anderthalb Jahrtausende v. Chr. solcbe sat 
antlere Massen tu transpertiron prleuie. 

Patent-Bureau F. C« Glaser. 

Rerllii liliideiiNiraNMe 8«. 

Nachsuehung von Palütilon im In- und Aualands. 

Ausarbeitung und VerwiTthunu von ErfinJungea. 
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Segelauweisuii^i'ou von und zum Kanal. 

1. Sej^elanweisuxigen vom ivannl zur Uiule und yon der Linie 

zum JKanal. 



IB. Im IJ'ol^imai*» 
A. Vom Kanal zur Linie. 

Dia VorbfiliMrkaDg ttber di« JauMr^Wind«» be- 
•radtrs «BS das mSrfiehe Fhwfcpetfer in Europa an- 

belaugt, gilt unter Umständen auch für den Februar; 
wenn auch nicht iu dem Lmfauge , so dauern Winter 
doch mitunter selbst im westlichen I'unipa bis in 
deo Februar hinein. Im Jahre 1844/45 kam, naoh- 
dem der erste Frost am 3. December begonnen, nnd 
nnunterbrocben bis Neujahr gedauert hatte, woraaf 
wechselnde Witterung folgte, so zu sagen ein ganz 
neuer Winter mit schwerstem Frost um die Milte Fe- 
bruar, der bis Ende Monats in voller Strenge an- 
hielt, und erst Ende März (Ostern) in Thaowetter 
übeigiog. Sind «olob« Winter auch Ausnahmen, so 
sind lie doeb bai un« ntdbt ao gani selten; nur wird 
vor den Kual aie noeb Tiel ieltanor apOreo. 



Natürlich wird man mit Ostwinden vor dem 
Kanal gleich südlicher weghalten, als wenn man 
Westwinde antrifft, gegen wdcbe man siob sobon 
eher reniDlasst sieht, 

47 0 N. in 1 1 0 W., nicht selten sogar in 13 « W. 

45 « , , 12- 130 W., ueb vobl in 14-15 • W. 
an sobneiden, worauf man 

40«N.in etwa löMV. bis allenfalls l?» W. 

8b« K » » 19* M PMiirt 

Wegen der vielen sUdlicheu Wiude in den süd- 
lieb Uervon bejMienen Feldern bleibt keine Wahl: 
man nrasa fvesCKoMr weghalten (nnd das mag mit 
vielem Ungemadi Mif und Tor des Grflnden ver- 
Bühnen) um 

80* N. in 91-28«W. aaxnlaufen, 

nnd auf diesem Kurse den Paaaat in 89*N. nndiBd- 

lieh davon zu suchen. 

Die Passage östlich der Cap Verde Imtln bleibt 
nur noch den immer dieses Weges ziehenden Guiuta- 
fakrtm'. die Winde östlich der Cap Verden sind 
dnrcbani nicht ungünstig oder gar contrftr, im Gegen- 
theil (v. n.), aber sie sind iaa ÜMsen eobwiob«r als 
im Westen der Inseln. 

Zur Linie MMdÄtidZ/cAcr bestimmte Schiffe werden 
demnach, sobald sie den Passat endlich gefunden 
baben (vielleicht erst in 26** N.), sich so einrichten, 
daae aie 

20« N. in 25} »W. 

150 „ „ 26|'> „ passiren, nnd 
werden dann diese Länge festzuhalten suchen, bis aie 

4*N. in 270 W. und selbst noch 

8* ff » 27}**., geschnitten haben, und die 
Linie alsdann iu circa 28" W. passiren, iVcili* h oft 
ohne bis dabin durchstehenden bÜ-Passat anzutreffen, 
der tidaabr enl in 1-S* Stdbreite nnd blolig noeb 



südlicher gefunden «ird. Auf alle Fülle soU 
in 4» N. angekommen, dnreh etwai^M Krensen 8ber 

dem günstigsten Bug sich nicht verleiten lassen. Set» 
lieh von 25" W. zu gehen, um nicht dort ein Spiel» 
ball von leichten Wip.den zu worden, die von da blB 
zur Linie aus allen Gompasstricben weben. 
Jte&sdoiMr bie aar Unie elwa DO Tage. 

Dagegen bemerken wir fBr Chdncafahrer, und na- 
mentlich auch für schon nach Sierra Leone, Monrovia 
etc. bestimmte Schiffe, dass sie östlich der Cap 
Verden durchweg angenehme nordöstli<die Winde 
antreffen werden, und sie deshalb ruhig 

20« N. in 20« W.. auch noch 

15" „ , -"O l',»'' W,, desgl. 



10« 



2ü-iy» 



und selbst noch 



8* » . iO-19* « anlnnfen aoUtea, 

am erat jetst afldMliob anbogeben mit der Abliebt 

5» N. in 15« W. 
und 10" W. „ 4-3J " N. zu passiren, von wo sie 
dann, wie schon bemerkt, auf ihren Bestimmungsort 
zusetzen. Die Urenzen der östlichen und westlichen 
(Guinea- und Aequatoreal) 8tff5mttng Hegen dentlieb 
erkennbar in N. 

Nacli Sierra Leone etc. bestimmte Schiffe sollen 
sich allerdiiig.s schon früher der Küste nähern als 
Uuiueafahrer. doch dürfte ihnen das Feld 10-8« N. 
und 20-1.^« W., welches die Guineafabrer wegen vieler 
Stillten an Backbord miselaufen, mancbmal bös an 
scbaffen macben. 

Guyanafahrer und nach Nordbrasilien bestimmte 
Schiffe halten .schon von 20" N. an westlicher ab, 
wie ebenfalls im vorhergehenden und folgenden Mo- 
nate. Sie werden im Februar mit NO -Wind gänzlich 
ihren Bestimmungsort erreieben , da der dnrenwirmte 
südamerikanische Coutinent jetzt eine mächtigo An- 
ziehungskraft auf die kühlereu oceanischen Luft- 
massen incserL 

Zu dteeem Monat roillmirt aich Capt, Toynbeo 
wie folgt; 



Siidwürts bestimmte Schiffe sollten westwärt« der 
Cap Verde -Inseln passiren, weil die Westseiten der Felder 
39 nnd S stärkere Winde haben als die Ostseiten. Sie 

sollton an QO^W. heruntorstehen und wenn sie spdlichen 
Wind bekummen, den Hals nehmen, der am meisten Sttd 
giebt, mit dem ToTsatse, die Lfaüe nidit West Ton 1180 W. 

zu schneiden. 

Aus der l'cbruar Wimlkarte für Feld 303 ergiebt 
sich, wenn man SOzü als mittleren Windstricli annimmt, 
dass, wenn der Wind nicht aus dicsoni Striubo weht — 

zwischen 0" n. 6« S. die Wahrscheinlichkeit gleich i»t, 
ob er sadHdier oder tatHcher ist, 
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nriaelieii6*i. 8*8. die Wahneheinliclikelt etmn grosser 

ist fftr östlichen resp. nonlöstl. Wind, 
8» „ 10 *S. die Wahrschcinliclikoit i twa 2 zu 1 
fttr aehr östlichen oder nordiistl. Wind. 
Der vorherrscbende SlrotH ist noch westlich, etwa 
SO — 30 Sm. im Etmal und im AÜKemeinen stärker in 
der BOrdUdieii als »adlichen Hilfte des Vierecks. liUae 
confase See ist aber nichts nnirewOtanHelies. Obgleich 
Schiffe, welclio westlich vmi :!0"W. A\c Linie sihiiifton, 
nicht viel aafgcbaltcn vnrden, so scheint duch kciu Grand 
vonaliegen, sie westlieh von 28 «W. n sehneiden. 

NoriMMt hettimmie 8d»ft« sollten iagsflieb' die 

östliche Hälfte von Feld :! vermeiden, wo der nordöst- 
liche Wind leicht ist und viele nur Jwestlichc Winde aujte- 
truffen werden: sie sollten deshalb die Linie schneiden 
swischon 2jO aad SO" W., nm so die ^ilhc der ameri- 
kanischen Kiste, za Temeidei, wo leichte NO^-Vflnde nieht 
eeUea sind. 



B. Vm der Uiie 



Kttial im Febraar. 



a 

m 
■ 

.» 



Wie im September gemeiniglicli die längsten 
lieisen vom Kanal zur Linie gemacht werden, so ist 
der Februar der Monat der langen Reisen von der 
Linie tniD K%aal; 41—42 Tage dauert das Mittel. 
Daron entlianea aber auf die streeke todi Aeqaator 
bis zu unserer Linie nijrJIich der Azoren dieselben 
27 — 28 Tage, welche im Januar dazu erfordert wurden ; 
man sieht also, dass die Verzögerung der Ucison aul 
den letzten 1000 Seemeilen entsteht. Sie werden in 
der That zuriiclcgelegt unter den grössten Schwan- 
kungen in 6.9 bis an 21.7 Tagen, im Mittel in 13.9 
Tagen. 

Von einem 

Sohmttpiinktein20« W. brauchte I Schiff21 .6 Tage. 

»23% , 1 . 21.7 „ 
»26% . 3 „ 13.0(8.2-17.81 
,27% , 2 , 17.(;(ir>.«)-li).3) 
„28% , 4 , It.fH «;.1M2.C) 
,29% , 2 . lü.iKiao-ll.H) 

Tage, 

woraus zunächst hervorzugehen scheint, dass man 
jeue Liiuü ziemlich nördlich in 42 — 44 "N. an 28" 
resp :;.".I"W. Länge iiassircu sollte. In der That er- 
geben die Windkarten, dass von da bis zu Iti" W. 
nor westliche Winde beobachtet sind, während, wenn 
man die Azoren sUdlich und östlich passirt ist, und 
mehr ron Süden her sich dem Meridian von 16*>W, 
nähert, man allording.s auch auf östliche Winde gc- 
fasst sein muss. Von IG" W. an bis Lizard sind 
Felder zu paasiren, in denen die Anzahl der öst- 
lioh«D Winde der Zahl dar westliohen Winde völlig 
da« Oleichgewicbt fallt. Gleichzeitig lehrt ein Blick 
in die Tahello (1er Schnittpankto , dass unter den 
im Februar eingekommeneu 13 Schiffen Ii Fahrzeuge 
sich befinden , welche im Jahre 1870, 3 Fahrzeuge, 
welche im Jahro 1872 uud 4 Fuhrzeuge, welche im 
Jahre 1869 binnen kamen. Die vom Jahre 1870 hatten 
7.5, 10.0 und 11.6, femer 17.8, 21.« und 17.8, 
also durchschnittlich entweder 10 oder 20 Tage Reise, 
die vom Jahre 1^72 hatten lj.".J, 8.2 und 11.2 oder 
durchschnittlich U Tage, die von lHt;>) hatten 11.8, 
1&.8| 15.9 uud l*J.:i oder durchschnittlich 16 Tage. 
Non Waran die Jahre 1870 and 1872 Frosljahre, in 
denen die Torbemehende Windrichtang des Pebraar 
von SO bis OSO schwankte, woher die vielen Ost- 
winde in unsern Tabellen stammen, dagegen das 
Jahr 1809 ein offeuet J«lir, mit Tttl«ll Und 
westlichen Winden. 



Es erhellt nun leicht, dam im Februar Ar sie« 

rasche Reise von den Azoren zum Kanal es von Be- 
lang ist, ob in Europa Frostwetter oder oflene» 
Wetter i«;!. diiss liurtes Frostwetter iiiil starki.':: Ost- 
winden die Ueisou znm Kanal, S9l))it wenn niHn Tom 
Süden kommt, ebensowohl verzdgem kann, als offenes 
Wetter in Europa mit za schweren weatlioben Wiodsa, 
welche zum Beidrehen nSthigcn, und dass man immsr 
noch bessere Chancen zum Kanal läuft, wenn man sich 
demselben von nördlichen Schnittpunkteo nähert, 
selbst wenn man gegen leichtere Ostwinde anzu^ebes 
hat. achiffe aus den Vereinigten Staaten undWatt» 
iiidien kommend, können sich über das Europlisehe 
Wetter vor der Abfahrt inforniiren, w&brend Schiffe 
von Süden kommend allerdings aaf Geratbewnhl 
ihren Kurs nehmen müssen. Ihnen kann man Angt- 
sicfits unserer ErfahruitgeH nur rathen, die Azoren ao 
Steuerbord, und unsere Uni« nttrdUeh dmelben k 
28—29» W. zu passiren. 

Die neuen holländischen Segelanweisungen für 
den Monat Februar, sich auf 136 Reisen ihrer Ost- 
indienfahrcr .stützend, empfehlen im Gcgentheil öst- 
lich oder wenigstens zwischen den Azoren durchzu- 
laufen. Unverkennbar stimmt der Rath mehr zur 
allgemeinen Theorie, nach welcher im Winter äbenll 
die Azoren sBdlicher passirt werden kOnnea, in 
Sommer nördlicher jiassirt wer<lcn miisson, und die 
Lage des Pas^atgürtels im Februar nun noch süd- 
licher ah im Januar ist, also nördlich desselben to» 
den Schiffen schon früh von 30" Nord an Ost kann 
aufgegangen werden. 

Dennodi kSnnen wir nicht umhin , um ao neb» 

drücklicher auf unsere Erklärung der Schwankungen 
der Reisedauer vom Kanal zur Lmie zu verweisen, 
da wenigsten'} in ihnen eine Directif« für die fM 

Westen koiiiiunioiiden Schiffe liegt. 

Gar wenig werden von diesen also nicht gast 
zweifeUoeen Wt^ die Schnit^iiii k te de« Aetoaton 
berftbrt 

Die Oittnäicnfahrrr passiren den .Vequator ge- 
wöhnlich in 21 — 22" W., aber besser viel west- 
licher in 2r)"W. Das mag sich zum grössten Theil 
darnach richten, je nachdem wie sie St. Heien» 
passirt sind, ob an Backbord, wie die meisten, nicht 
alle, nach Europa bestimmten Schiffe vorziehen, oder 
nach Maury's allerdings meist für die Amerikanische 
Fahrt (was leider zu oft vergessen wird) bestimmte 
Regel an Steuerbord. Von westlichem Schnittpunkten 
aus werden sie den Stillten-Gürtol am schnellstes 
durchfahren, und aohon von S'Kden Passat findaaj 
aber bei noeh «nliieb.«ni Sdimtt{innkteu gegen noHl* 
«eatliehe Winde aungebw bebm. 

Cap Hornfahnr finden wieder in 28 " W. u. west- 
licher gute Oelegenheit, und müssen wie Brasilfahrer 
sich darauf gcfasst halten, schon gleich nördlich der 
Linie den 2iU-Pas8at anzatreffen. Eo iat die Zeit, 
wo derSO.-Pasaat sieh am meisten tieeh O. selbst ONO 
herumgewandt hat, um in die durchwärmten Ebenen 
des Amazouenstroms und der (iuyana hinoinzuwehen, 
und so fast unmerklicii in den NO-Passat übergebt, 
dadurch aber die Clarirung von Cap Roque in nörd- 
licher Richtung ganz erhebli(A erschwert. Schiffe, 
die weiter von Süden kommen, sollten sich zeitig 
anf diese Schwierigkeiten einrichten, und nicht eher 
reell Norden aufgehen, bis sie Trinidad L&nge gut- 
gemacht haben. VrgL Capt. Toynbee über Jeld 
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■Studien, 
nr. 

Es freut uns« berichten zu kOnneD, dnss unsere 
MittheiluDgen über üoiiipasse nicht unbcaclitct ge- 
blieben sind. Wir sind im Hcsitze von verHchiedeiieii 
Zosohriltea, theils über den in Nr. 19 auaflihrlich 
beschriebenen Thomson^schen Compass, nach welcher 
z. 15. ilLMsellif in der Praxis sich iiicht so gunz 1>e- 
wuhren soll, weil er gar zu zart angelegt ist, theils 
flb«r einen neuen von allen bisherigen Compensa- 
tionsvorriohtttogen veaenUich verschiedenen Apparat, 
doreh welobeD die Richtkrafi eines jeden beliebigen 
Companee nahecn verdreifacht, und eventuell die 
Deriation desselben nnch einer /um Theil«> gnnz 
iieutMi Methode auf mcrlinnischcni Wege corrisirt 
werden kann, — theils über die Herstellung einer 
verbesserten Companroee, welche sich den bislang 
meist üblichen CompassroBen in Form und Aussehen 
am meisten ansohliesst. 

Wir geben dem KriinHer dieser neuen Compass- 
rose zuerst dat Wort, weil diese Neuerung bei jedem 
Compass Verwendung finden dürfte, und von den 
Massnahmen zur Beseitigung der Stürungen der 
Nadel selber unberührt bleibt. Der im Kreise der 
Mechaniker und auch unserer Leser bereits wohlbc- 
kannte Constructeur schreibt uns also über seine 



. JISsiM Cnrnpamrone «oh Maat Raphael, 
QUMmtmaartn-Fabrikant im fir««/aM. 

V«n den Terschiedenen Gompassrosen , welche 
jatat T«r«rendet werden, sind es namentlich die Fluid- 
Conpaste, bei denen biiher noeh viele Mtogel fühlbar 



waren, über welche, sowie Ober deren Iteseitigung ich 
Einiges bericbteu werde, wtiirend dar anderen Com- 
passe nur in wenigen Warten am Ende Dieses Er^ 
w&bnnng geschehen ni.iL' 

Alle Ucbelstfinde, die sich beim Fluid-Cumpass 
gezeigt haben, rühren daher, dass die Ffillun,<;. ganz 
gleich ob reines Wasser, Wasser mit Gijcerin-Miscbung 
oder Wasser mit Spiritus • Mischung, sich mit der 
Zeit trübt und unrein wird. Die \\o-<c wird ;ilsdann 
von dieser Verunreinigung angegrift' Mi . und je nach- 
dem diu /oirhnung darauf geniaciit ist, mehr oder 
weniger unbrauchbar. Bekanntlich werden die Rosen 
tum ^rössten Theil dadurch hergestellt, dass man 
auf eine Glimmerscheibe die Zeichnung, welche aaf 
gewShnliehem lithographischen Wege auf Papier her- 
gestellt wird, mit einer dünnen Leimlöstiiii; irl.itt 
aufklebt, oder es wird die Uose direcl aut die tiliiii- 
niorscheihe gemalt oder gedruckt. Die Verunreiiiinuns; 
der Flüssigkeit entsteht theils durch die schaukelnde 
Bewegung, welcher der duapasi« stets ausgesetzt 
ist, wodurch die Farbe, womit der Compasskasten 
angestrichen ist, etwas abgelöst wir<l; anderenthcils 
aber anclj durch die (>.\ydation der verschiedenen 
Metalle, welche sich im ('ompass und an den Schrauben 
der Rosen befinden. 

Hierdurch entsteht also eine Flüssigkeit, welche 
mit diesem Oxyd snsammen entweder das Papier 
und den Dnickfirniss auf dem Papier angreift, oder 
die auf die Hose direct verwandten Farben alilöst. 
Üei der beklebten Hose liebt sich das Papier mit- 
unter vollständig ab, bei der bemalten Kose ont- 
stcheu Bläschen, wodurch die Farben abspringen. 

Da ich mich seit Jahren mit der Lierarung der 
nnbemalten Glimroencheiben xn Rosen, theils mit 
dem Bemalen der Rosen bcschüflige, so habe ich 
eine Masse von Versuchen gemacht, um eine tadel* 
lose bematte Rom aaiofertigen. 

Es ist mir nun endlich gelungen, eine Farben- 
mischung herzustellen, welche gegen die Dehnbarkeit 
des Glimmers indifferent bleibt, und ausserdem die 
Zeichnung vor allen bisherigen liebeln, schützt, da 
dieeelbe nieht mdir angegriBen wird. 

Es bat sich durch viele .\nfragen bei den be- 
treffenden Sai-hverständigen herausgestellt, dass die 
Füllung der FInid-Compasse am Beeten aus einem 
Semisch von Gljreerin und reinem Waaser besteht. 
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Hieraaf sind meine betreffenden Venaebe btrirt, 

und hat sich zunächst ergeben, dass das Mischunn- 
verhaltiiiss des lilvcenn und Wasser für die Hut- 
barkeit der Rose vollständig gleichgültig iat. Meine 
neue Rose ist aber am Besteo bei ülyccrin- Füllung 
SB verwenden, und bei Spiritoa • Fflilung nur dann, 
wenn die Mischung böchstena aus einem Theil Spi- 
ritus und 10 Theilen Wa ser besteht. Dies« Mischung 
dirfte in den meisten Füllen genügen. 

Wird jedoch stärkere.'» Verhältniss vou Spiritus 
genommen, so muss das bei Bestellung der BoMU 

ßde« Mal extra erwAbnt werden, da alsdann einige 
eine Aendemngen in der Zneammenfletsnng der 

Farbi'ii vor^'enuinmen werden müssti'ii. 

bei l ulluijg mit Spiritus-Mischung ist es unum- 
gänglich nütiiig, ilass die Mischung, ehe die Uu>c 
in den Cumpa^skasteii kommt, gemacht wird, uud 
das« diese Mischung, gut durcheinander geschüttelt, 
eine halb« Staude in einer verkorkten Hasch« stehen 
bleibt. 

Die erste Anfertigung der Rose ist diis Schwie- 
rigste und Kostspieligste, da die Karben erst dann 
auf die Glimmerplutten aufgetragen werden können, 
wenn vorher ein gestochenes Modell der Hose ange- 
fertigt ist. Diese gestochenen Modelle sind ziemlich 
kostspielig, indem dieselben für 

TzüUige Rosen A 2S0. — 
8. . , , 800.- 
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Z11 stehen kommen. Da« Modell ist jedoch nnver- 

wüstlich und kann für 10-15 000 KMüiiplivL- von 
ein- iiiui derselben Grösse auch spater benutzt werden, 
datier die erste Anschaffung des gestochenen Modells 
nur beilüuhg in Betracht zu ziehen ist. 

Än« bisherigen Versuche mit Platin-Schraffirung 
oder sonstige Mauipnlationeo haben keine g&nstigeu 
Resultate ergeben, indem dieselben bei der Anfertt- 
vuu grosseren Massen sich nicht in der Pra.xis 
laben durchführen lasseu. Ich habe selbst Uber 
2500 Jt. für Platin verbraucht, um auch nur unvoll- 
kommene Exemplare herzustellen, und musste schliess- 
lich von diesem kostspieligen Verfahren absehen, 
indem, wenn ich dieses Verfahren auch für die 
Praxis hätte zui- Ausführung bringen können, die 
lioscn zu tliLUer gekotunicn wären, ila eine l!o-te von 
7— ö" Durchmesser für ca. »0.« i'latai vercou- 
snnirt UUte. 

Wenn ick maia aeaes Verfahren einstweilen noch 
nicht der OeffentlichkeitSbergebe, so hat dies darin 
seineu Cinind, dnss ich grosso Summen verausgabt 
habe, bis ich zu dein jet/if^eii Kesultate gclaü|.jt bin, 
und wenigsten^ 10 .lahre hindurch Versuche nach 
allen erdenklichen Richtungen hin angestellt habe. 
TVie m bei allen derartigen Sachen geht, sind die 
Schwierigkeiten verschwunden, sobald die Lösung des 
Problems gelungen ist. Die ganze Manipulation ist ^ 
so leicht, dass jeder Compassmacher die neue Rose | 
selbst herstellen kann, sobald ich dasselbe veröffent- 
licht haben würde. 

Ich muss daher zuerst ein« Reihe von Jahren 
durch den Verkauf d«r nenen Rosen mein« gehabtsn 
Unkosten decken. 

Was nun die andern Compassrosen anbelangt, 
so sind diese niif dieselbe Art herzustellen. Der 
UebeiRtnn i des Sichwerfons, der so oft beklagt wird, 
liegt lediglich an d«r Bcsehaienheit des Glimmers. 
E» giebt tilinuner, wcldttr unbedingt sich nidU 
««rfen kann. Sobald es mir bekannt ist, dass der 
gewünschte Glimmer zu Compassen verwendet werden 
soll, so ist auch jede Scheibe, die ich liefere, dazu 
Stt gebrauchen. Kommen dennoch Cuiupassrosen in 
den üandel, die sich werfen, so liegt das einestheils 



daran, dast die Compassmacher Glimmer ohne .i^q. 
gäbe, wozu derselbe dienen »oll, bestellen, amiem- 
thcils aber auch, dass man nicht den von mir dafür 
verlangten Preis zahlen will, ohne zu berücksichiigen, 
dais ich um lOOD Rosen, welche sich nickt werfen,' 
schneiden -TO können, mitunter einige 100 Cmtoer 
Glimmer aussuchen lassen moss. um das geeignet« 
Material herauszufinden. Viele Compassmacher suchen 
sich billiges .Material aii/nschaffeii . und nachdem tie 
es einmal haben, wollen sie es auch verweadeo. ohne 
Rücksicht darauf zu nehmen, ob sieh dasselb« gg 
Bosen eignet oder nicht. 

Eine meiner Kingan;;s Dieses beschriebenes 
neuen Rosen liegt in dorn kleinen Formal von 4| 2. 
bei der Redaction diese« Journals zu Jedenuam 
Ansicht, and bin ich ffcn bereit, auf Wunsch Exm* 
plare davon nnter billigster Berechnung «hnfebtai 



Ludolph's neues Paraliellineal. 

In No. IS des vorigen Jahrgangos Seite 131 IL 

berichteten wir von einem Besuche der ,Loau Eil«- 
bition of ScientiKc .Vpparatus"* ini South Keu'iingtria 
Museum zu London, wo die civilisirten .Witi iri 
der Welt wissenschaftliche Ap|iarato aller .\rt ij 
einer Gesammtausstelluug zeitweise vereinigt hatten. 
Unterstützt wurde schon damals die Betrachtung der 
ausgestellten Arbeiten und Raritftten durch gelehrte 
und populäre Vorträge, welche von Gelehrten der 
verschiedensten Länder gehalten wurden ohne Be- 
schränkung des Zutritts. Mit der Zeit haben »ich 
freilich die Freuideu mehr zarüokgezogeo und des 
Kinheimischen das Feld überfaMsen. dafftr hahtn 
aber dies« di« ftasserst nützliche uud auregende .Ar- 
beit bis aam heutigen Tage fortgesetzt, und bnngco 
die englischen Zeilsclirilten fortwähreml v.tuc )\\\- 
theilungeo darüber. Neben den ernsiesteu Vorlragea 
aus bald di«S«in, bald jenem Gebu tc der Naturviss«ii- 
schaften, namentlich dar Phjrsik, Chemie, BwAmt 
n. 8. w. oder der Mathematik und Mechanik laans 
her Vorträge über anscheinend tinliedeutende The- 
mata, wo aber der Geist des lJar:itelleis oder die 
innere Bedeutung der Materie bald interessante F.in- 
blicko in wichtige, tbeila theoretische, tbeils prak- 
tische Fragen eröffnet, und die Aufmerksamkeit du 
Hörers oder Lesers stets aufs Neue anreizt. 

So lasen wir neulich in der Zeitschritt „Natuie" 
(vergl. Anzeigen) einen spannenden Vortrag des Herra 
BaccaUuireus Arttnm A. B. K«m]p« aber das Tkes» 
,.wie man eine gerade Linie ziehen kSnne'. Dis 

Antwort scheint nahe zu liegen, iiidoin man ja nur 
ein Lineal zu nehiueij, uud längs deinselbeu eioeD 
Strich zu ziehen braucht. Ls leuchtet ein, da>H JiS 
Mittel genau so einfach ist, als wenn ich Jeiuani 
der keinen Zirkel kennt und «inen Kreis ziehen will, 
rathe einen Thaler hinzulegen, und Itng» scinni 
Rande herumzufahren. Aber es wird jeder aaeh lo« 
fort einsehen, dass ich in beiden Fällen das Problem 
nicht gelöst, sondern diu Lösung als gegeben vorini 
gesetzt habe: die gerade Linie wurde vom Lineal, der 
Kreis vom Umring der Münxe nur copirt, nicht aber 
salbststindig geschaffen. Hitte ich Mf labtcrt 
Frage, einen Kreis zu beschreiben , geantwortet,«»« 
solle einen Streifen Cartonpapier ara einen Endedurdi 
fciuou .Stift, eine sog. Wanze befestigtiii, uud amaodem 
eine Bleifodor durchstossen, und nun die Bieifeder 
um jenen festen Punkt mittelst des herumgedrektea 
P^ieratreifens herumbewsgen, ao wiird« das 
leidlidie Lösung den zweiten Problem gewesaesim 
Dass man zu demselben Ende sich eines Zirkels 
grösserer Sicherheit und BequciuHckeit bedient, 
allbekannt: aber wie kann man nun, ebenso frli 
der Uaud, eine gerade Linie beschreiben? 
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E« hftt dt«s« Frsf e , die in der That d«in Ponoh«r 

uter der Hand sich immer und immer interc^'^ant.er 
MStaltet, in neuerer Zeit eine Menge Matht iiiutiker 
beachäftigt. und l&sst H. Keinpe uns durch Vorführung 
der Geschichte und des Inhalt« dieser Studien die 
interessantesten Kinldicke in höchst wichtige Probleme 
derllathenMtik, Mechanik and MaschinenlehrevMfen. 
Die bekannte Aufgabe der Dreilheiiung dos Winkelt, 
defen geonietnsclie Lösung Nchuii Euklid fur<1erte, 
die Herstellung gradliniger hewegung von Masciiiiien- 
Üieilen, die Watt für geringe Dimeusionen durch 
•ein bekanntes Parallelograniiii löste, und so viele 
aadere Probleme erscheioe» bier iu dem ganz neuen 
Lichte, daas es 'sich bei ihnen eigentlich nur darum 
handelt, eine gerade Linie frei aus der Hand su 
sieben. 

Wir behalten uns vor. fall« e« voa gelingt, die 
sahlreicben Hoixsebnitte und Figuren xn erwerben, 

welche zur Illustration des Vortrages dienten, unaem 
Lesern den ganzen Vortrag ungetheilt oder im Aus- 
züge vor/uliihren , ül)t-r/i iiKt , duss wir dadurch zu 
mancher nützlichen i'luiti;;ki-it in sonst inüssiger 
Stunde und xwar iu weitesten Kreisen anregen, auch 
«asem Kapitainen au Bord nuincbe langweilige Stunde 
Terkflnen — fSr beute wollen wir nne begnSgen, un- 
sere I.escr mit riiicr höchst erfreulirhfn Nutzanwen- 
dung hekannl iiuu.'hen, welche der Mechaniker und 
Optiker, Herr W. Ludolph iu Bremerhuvtii. m l'olge 
ernaiteneu Auftrages uiit gewohntem ächarfsmu von 
einer Constrnetion Kenpe'e geiogen bat. 

Man kann eben nicht satten, dass das bei Zeiclincrn 
und besonders an llord übliche l'aralkl-Lineal ein ba- 
quemes Instrument sei; die scbieflinige VMfttckung 
aaa oberen Tbeila endet büafig, beaonden wann Korse 
Iber weite Stredien der Karte eollen fibertraffen 
werden, mit einem I-chlcrfolg, der zu neuem Ansätze 
nöthigt. Und wenn man sich auch zu helfen weiss, 
ohne von vorn anzufan^jen , hübsch sieht die ganze 
„Huckselei" nicht aus. Man hat statt dessen den 
Roller einzubürgern gesacht, aber die Genauigkeit 
aetnerLeiitangni an aebr von (leichmisriger Führung 
and feinem Oefilbl für Unebenheiten der Unterlage etc. 
abhängig, als dass man ihm leicht und unbedingt trauen 
könnte. Herr Ludolph hat nun in Ausführung einer 
Kempe'schcn Construction ein naus l'aralUl- Lineal 
hergestellt, welches den Vorzug des Rollers, die 
Geradaus-Bewegung, mit der Sicherheit der FUhmng 
des alten Parallel-Lineals verbindet. Es besteht statt 
ans 2 ans 3 Linealen, die nun nicht durch 2, 
sondern durch 7 Glieder in 9 Drehpunkten mit ein- 
ander Terbunden sind, ohne dass aber die Vnrwärts- 
bewegung des obcm TheiU, längs welchem man die 
Parallele sieben will, dadorch irgendwie complicirter 
wrird, im OegwitbeH, man hftlt nach wie vor mit der 
Hldiea Hand das untere Lineal fest, und bewegt mit- 
telst einet Knoi)fes, welcher die Mittelglieder ver- 
bindet, das uhcre Lineal leicht, bequem und sicher 
vorwärts und zwar, wie schon bemerkt, nicht allein 
gerade a»s auf das Ziel los, sondern zugleich um 
die doppelte Strecke, welobe daa gewöhnliebe Parallel- 
Bneal gesUttet. Das mittlere Lineal ist es gerade, 
welche diese gerade nnd verdoppelte Bewegung durch 
die mit ihm verbundenen Glieder vermittelt. 

Das laatrament, welehee Hr. Ludolph nun Preise 

von nur 5 .ft. in einer Länge von .'>0 Ctmr. liefern 
kann — reichere Ausstattung oder andere Dimen- 
sionen werden Aenderungen in den Preisen bedingen 
— sei hiermit der Benutzung von Zeichnern und na- 
Buntlioli dar praktisclien Ksjpttaine und Steuerleute 
«imataoa a^^blaä. £m arsies Exemplar liegt 
bat dar BadaÜion sar Ansidit aal 



n. 

Kapt. ElUrbroek, Fährerder Bremer Bark .Lima", 
schreibt uns über eine Beisa von London nach Hoag> 
farag natar Aa^erwn: 

Dieses Mal habe ich es gerade getroffen, dasa 
ich so der in der Segelanweisong bestimmten Zeit» 
d. h. den 15. Nor. von London segelte ; hatten ziem* 

Hell steifen Süd und SW-Wind durch den Kanal, 
passiiteu Lizard den 19. Nov; von hier hatten wir 
lol^uiide Winde: am 20. NWzW, am 21. vou NO bis 
SSO. am 22. Süd, S\V, Süd, am 2:5. SzO, SSW, WSW, 
am 24. WzS und SWzS. am 25. SW bis NW, am 26. 
WliW bis WSW, am 27. WsS bis WNW bis SWsS, 
am 88. 880 bis Ost, SO, am S9. ^0. Süd. WSW, 
am 30. SW bis SWzW. »m l. Der. SW bis SW'zW, 
am 2. auf 34" N. und 18" 47' W. wehte es ziemlich 
hart aus SW, schoss dann ans nach NW; den 3. 
WzN. den 4, WzS. den 5. SWzW, den 6. SW, den 
7. SW und WSW, den ö. WNW durch Nord nach 
Ost und OSO sehr leicht. Am 9. Dec auf 220 46' N. 
90* 48* W. erhielten wir den Pa.ssat (ging östlich von 
Cap Verde Inseln), welcher uns bis nach tJ". '57' N. u. 
25" 48' W. lii-achle; nun wurde der Wind unbe- 
ständig zwischen Ost und OSO apielend, auch wohl 
mal NO und ONO, jedoch dieses geachah nur in 
den heftigen Regenböen. Auf 8 • 48 ' N. n. 26 • 47' W. 
bekamen wir beständigen SO. Am 17. Dec juassirten 
auf 28«W. die Linie, sollten nach Segclanweisung gegen 
Weiluiac!aL-ii da sein. Ich bin dieses Mal etwas öst- 
licher gegangen, uämlich zwischen Martin Vas und 
Trinidad durch, weil mein Chronometer etwas ver- 
ftndert sein sollte (nach Monddistans), was sich denn 
aach als richtig erwies. Wir hatten bei der kleinen 
Insel Gough sehr starken Nebel und feinen Regen 
.0 Tage lang, pasairte 0»Längo südlich von 41« S. 
wo irli (li'u S Januar mich befand, hatten beim Cap 
der guten Hoffnung sehr schweres Wetter. aioMl 
schönen Lenzer, liefen nun bis nach 70*0. a«f 
44* 30' 8., usd von dort nach 90» 0. auf 39» S., wo 
wir uns am 17. Januar befanden; hier wurde unsere 
Reise etwas langweilig, denn wii gebrauchten 7 Tage, 
um nach ;J2 " S. u. 10(3» 0. zu kommen , wo wir endlich 
den Passat bekamen, gebrauchten deshalb 19 Tage 
bis nach der Ombay Pasaage. Von hier nach Pitts 
Fassage fand ich den Strom I Sm. pr. Stunde nach 
OiN setzend. Wind zwischen West und .VW spielend 
und gebrauchten 7 Tage bis dahin. Von I'itts bis ( .ilolo 
Passage hatten wir .H Tage, gingen dicht an der Küsto 
hin zwischen den kleinen Inseln oder Rocks durch. 
Bis H» N. war der Wind ziemlich leicht aus XO. auf 
9«N. hatten wir sogar dicht unter Land den Wind 
von NNW, machte damit 2* nm die Ost, dann 
setzte steife Briese ein aus NzO, dann NNO und dann 
NOzN, hoher Seegang, beständig von NNü, aber was 
das Schlimmste war, der Strom satsta «ja folgt alla 
24 Stunden: 

von der Insel Dammer an NiSOJO 19 Sm. 
auf 1° N. bis l'aO'N. NNWJW 13 , 
„ 1»30'N., 2«>N. S0zO|0 17 . 



2"0' 
3«0' 

4«N. . 6" 



3* 



SOlO . , 



Ost 
ONO 



8 

81 . 



in 48 Stunden 

bis 8«N. SzWiS 89 , 

, 9«, Smh 41 , 

. 10», SsW 39 , 

„10« . auf daisalb. Breites WzS 35 . 

bis 11» N. SzW4W 11 , 

▼OB 11* . Ms 14« N. SWaWIW 1« ; i.488l 
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Von 16 »K. ttnd 182 »0. wmrtle der Wtod «»t- 

lither, so ilass wir voller wcglialtL-n konnten, gingen 
daou durch die Balinglou ätras^e und setzten nun 
uusern Kurs für Pedro Bratico, welches wir am 
14. März erreichten und etneu Loot^eu bekamen; 
der Manu fordert« $ 30. — ; da wir eine schftite 6«> 
. legenheit baUmi, um bei Zeiten eiuuüconuDeB» •<» 
handelte ich herunter bis Bvf f 15.—, wozner denn 
auch l»crt'it war; man soll eigentlich nicht mehr 
geben al» S 10. — , jedoch icii war zum ersten Male 
hier. 

üß. Nach Hcgelanweisung sollte ich am 29. März 
hier anlangen, also lö Tage epKter, und denke ich 
die Reise eine ciemlioh gnte nennen an kfinnen. 



Nordpolar - Rüstungen. 

Graf Wilceek und Lieutenant Weifprccht, die ein- 
sigen noch activcn (ieutschou ['uliirlahrer . Iiaheii in 
diesen Tagen einen neuen Keweitj ihres acht wissen- 
schaftlichen Strebene gegeben, indem sie iu einem aus- 
fiilulicheu Programme rar Bildung internationaler 
Polar-Expeditionen anlTordem Dies Programm sollte 
zuerst ilnii intcniatioii.Tlcii mi-tcnrolo^^isrhon Coii- 
gres^. y.u lioni zur l)iscus>ion vorgeient wunlcn; da 
deiselljo aber um ein .lahr vertagt wurde, so ist es 
jetzt der üetfentlichkeit iibergeben. Ks enthält zu- 
nächst eine sehr detaillirte Schilderung, in welcher 
Form meteorologische, magnetische, Nordlicht- und 
Eisbeohachtungen in den Polargegnnden müssen an- 
gestellt weiden und erörtert dann deiil'hin. ringsum 
den N<)rdj)ol au H verschiedenen curopäischoo, asia- 
tischen und amerikanischen Stationen ein Jahr lang 
Beobachtungen in roKetragtiner Weis« Tomehmeu, 
und die Kosten einer Station von je einer der snr 
Theilnahme cuiirurrirenden Nutionen tragen zu lassen. 
Nur f]h irlizi tlifi, )\nc\i ifIticJiiin Sifsttin, niii/s um 

diu l'iil. tint;;rset/t iM oliaciilel werde, wür<l<" man 
vergleichbare Daten erhalten, die zur Lösung der 
Polarfragon mehr beitragen, aU alle vereinxelten Un- 
tentehmniffien der Vergangenheit mit ihren partikn- 
Iftren ErfahTungen. 

Wir wollen hoffen, dass diese unbestreitbar ra- 
tionelle Anschauung recht viele Freunde nicht allein 
Tom Sehlage des Wilcsek und Weyprecht, sondern 
auch namentlich von der Art der Dickson linden möge. 

Prof. Norilenskiölil rüstet seinen Dampfet* ^Vega" 
zu einer Fahrt längs der Küste von Sibirien, deren 
Ziel die l'.rreichung der Itehriiif^strasse von Westen 
her sein soll. Der bekannte iUieder Dickson iu 
(.'hristiania legt die Kosten aus, im Verein mit dem 
Könige Oscar von Schweden. 

Auch Capt. Allen Youny ist darüber aus, mit 
BStner .Vandora* im nächsten FrUhjar einen neuen 
VorsUies in direot nördlicher Jüchtung xu nnter- 
Bebroeo, und swar eoll das Spitxbergisehe Meer dies- 
mal wieder die Operationsbasis sein. 

Daee Capt. Wiggim mit seinem Schiff „Thames", 
auf der dieijährigen Fahrt nach der Jenissei-Mün- 
dung, daselbst gestrandet und bis jetzt nicht wieder 
Hütt geworden ist, mag umso mehr bedauert werden, 
als mit der Ladung eine werthvalle Saimuliuig des 
Naturforschers Seebohm verloren gegangen sein wird. 

Der Amerikanischen Nordpolar - Expedition des 
Schooner ..Kiorcnre , ('ai>t. TV/tO'*» babeu wir bereits 
in Nr. 20 Erwähnung getban. 

Von der projectirten hoUindischen Expedition 

ist es wieder stille geworden. 

Angesichts aller dieser Pläne können wir nioht 
unhmj «o neifc enirtM werthMwh die Absiohten sutd, 



all wiln«ehe«, dass ein«nxiger eioheitiieher Plan oacb 

dem Vorschlage der Herren Wilczt k u. WoyprecLt adop* 
tirt werde. .Alle verein/.eUeii llx[)editu)iien ui(n;en 
verdienstlich sein wie sie wulieu: allgemein befrieiü. 
gende Resultate führen sie selbst im günstigsten 
nicht herbei. Und wie nachtheilig bei hocbgespeiatcs 
p4»pn)&ren Erwartungen die Aiiaserfoigc wirken, lekrt 
ein Blick anf Eadand nach dem Sehatem von Natu 
eigentlicher NordpolfahrL 



PrQfungueugnissd über Seemannschaft. 

Wie sehr die Sucht grassirt. die Gefahren der 

Seefahrt herabzumindern durch Kinrührung ton 
Prüfungen der verantwortlichen und unviTantwort- 
liehen Personen .in Hoi d , i csi>. dun h Ki sr|»werutig 
bereits bestehender Prufungsvorschnttcn , bewciMt 
nicht allein die neuerdings verlautbarten Absichlm 
der Beichsregierung, die ingenieure und MaachiniiUt 
nnd seibnt die Steuerleute und Führer der Danpitr 
einer Prüfung auf .MaNchinenwesen zu untirwerfen. 

i Denn in England . wo die IngL-nieure bereits üett 
18(j2 der Zwaiigsiirüfung sich unterwerfen mu&sten, bat 

I der Board of Trade kürzlich per Circular angeordset, ' 
dass Schiffsköche, Kellner, Zimmerleute und Schrsibtr 

j auf Seemannschaft sollen geprüft werden, ubgleicli 
Sect. 131 der KaufTahrlei - Acte von 1854 Zwanp- 

I Prüfungen nrir aiuinhiel für Personen , welche Führer ' 

j oder Steuerleute von beeschifluu oder Passagier- I 
8chitlen werden wollen. Es ist also abzuwarten, ob 
nicht eine Novelle zu dieser Verordnung dcrm 
Grenzen nüher feststellen wird. 

Wir. die wir überhaupt über den Werth d«r 
Prüfungen vielleicht anders denken als die MehnaU | 
derjenigen, welehe ihnen nie gleich nahe gestandn 

haben, müssen überall bekennen, dass wir die Ver- 
ordnung des Board of Trade bislang nicht iidit 
haben verstehen kiinnen. Zunächst möchten «ir 
Dampfer und Segelschiffe auseinander halten. Esist 
bekannt. da>s us eine Zeit gab, vielleicht noch giebt, 
WO die Kelluer auf transatlantischen Linien nar dais 
AuBsidit anf Anstellung hatten , wenn sie soweit 
musikTerständig waren, um ein Horn oder die Trom- 
pete zu blasen, und dass dieselben l'er.sonen, welcbe 
soeben zum Lunch aufgewartet hatten, um 3 L. Xu. 
sich als Musikcorps aut Deck etablirten, um den Vom- 
gieren die Ouvertüre zum Don Juan oder deo Ki«- 
nungsmarscb zu scrvireu. Man darf doch annehmen, 
dass es den Leuten , im Fall eine tückische See 
überkam, eher darum zu thun war, ihr ...MundstSck* 
in Sicherheit zu bringen, als sich um loBgeri«uM 
Boote, wcggeschlagene Luken u. dgl. m. zu kümmaii, 
oder gar beim Bergen von Segelu, Splissen von Tsea 
behfllflich sn sein, Dinge, die weder in Dur nodiis 
Moll, weder mit drui Hass- noch mit dem Violis^ 
j Schlüssel, scjndern uiil kräftiger, kundiger YvbA 
Wullen angepackt sein. Wie will der Hoard uf Trade 
solche Leute auf Matroscnktiustc , auf i{ci1<:ii mi 
Steuern prüfen! Sollte ein Dampferkoch in anderor 
Lage «eini^ Mass er nicht 24 Stunden des Tags dM- 
auf ans sein , zu den verschiedensten Zeiten und fl^ 
bald diese bald jene ürupjje der vielköpfigen utid 
stark gegliederten Uesellschaft an Üurd die coli- 
narischen Bedürfnisse bald ä la Mere Morel, bald 
k la Wilckens Keller xt befriedigen. Kann er dsbfi 
Lothen und Loggen lernen, er der mehr mit Snppes- 
terrincn und den Mitteln umgeht, seine Fleisch- oo(l 
Fischwaarcn gut zu conservireu. Und nun gar der 
Zahlmeister, dessen Hauptarbeit während der R«!*e 
darin besteht, gewissenhaft die Bons der cinzelnec 
Reisenden zu sammeln und aufzubewahren , um diese 

(cdrängte Uebersicht der B«is« nach' der Ictetes 
lahlieit mit verbiiidlidttter Mian« dmn B«lntelii 
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mit d«r «um Hand m behindigen and mit der mn< 

dem dafür den Patisrhalbetrag zu empfangen I Denkt 
eine dieser rersoiuMi wolil je daran, den Quarter- 
nieister am Rade ab/ulösen, mit den Leichtmatrosen 
nach oben zu gehen, oder den Steaermann b«i der 
morgendlichen Rundschau nach Scbampfiehlanft sa 
begleiten? Wosu dann dio PrOlitiig auf SeemMii' 
Schaft! 

Etwas anders ist es auf St cvlichifTeu, soweit von 
den beregtt'u Chiirt,'eti dort die Keile ist. Dem heu- 
tigen Segelschiff'iiiiati U-.CII sielit man es nicht mehr 
an, dass er vor 4 Jahren noch sog. Steward, riob- 
tiger Jünge, oder Koohamaat oder gar Koeh selber 

v?ar. Auf Segelscliiften sind das oft nur Durchj^aiii^s- 
»tadicn zum see- und knielesleii Malrosen, uiiii ziiiii 
dereinstim n SchilYhfubrer, deren Leistungen dann nach 
dem Mass^tabo der letzten Chargen gemessen worden. 

Der Zimmermann ist bekanntlich in einer eigun- 
tbümlicheu Sleliun« an IJord. Er ist durchweg ge- 
lernter Matrose, allenfalls auf sehr grossen Schißen 
mögen Ausnahmen vorkommen. Sonst verst^t er 
die Malroeenkäoste ganz leidlich, iat sudem ein 
guter Steuerer als verstSudiger, etwas beiabrter 
Manu, und \v(mss aussordtMn mit Heil und l)iissel, 
äteunneisou und .Sage uui/.ui;clicn. Kr strebt freilich 
selten weiter: weil er (dl schon verlieirathet ist und 
fttr Weib und Kiud zu sorgen hut, so kann er die Kosten 
der Schule uicbt crschwingeu ond blieb darum bisher 
▼on PrufttageB ond allen derartigen Qottesgeriohtea 
rerachont. Ob nun Fftlle vorffexommen sind, das« 
mal Kinor der Zunft keinen ordentlichen Lnsch oder 
äpuns hat mactinn können, und deshalb das ganze 
Geschlecht zuvor auf „Seeiiuuliosobaft' geprfift werden 

muss. quien »übe 

Was wir scheu mörhten, das sind die wctter- 
gehärtelen tiesichtor alter Kapitainc, wenn sie mit 
ihren harten Iliinden die Certiticate hoher Prüfuups 
behördeo in Empfang nehmen, welche ihnen ..auf 
Seemannschaft geprüfte" Köche, Sohraiber, Kellner 
und Zimmerleote devotest überreichen. Und hdreo 
niöcliten wir die Kräften . welche ihr du rcli das Papier 

gewecktes Misstrauen dann sie veranlasst an dieaefnen 
eute nachtrüglieh /u richteu, um sich von dem 
richtigen Zuatande ihres Oberstübchens zu verge- 
wissem. 

Duch genug davon! ftor fehlgegangene Huma- 
nismus unserer Tage hat schon manchen Feblsohosa 

fetban, aber soweit vorbei an scbiessen! '— weloher 
limaoU hat hier den Bogen gespaant! 



Die Ventilation der Reis-Ladunoen. 

Bei der grossen BedenUiog der Reiseinfnhr für 
unsere Rhcderci, wird es von grossem Inteiesse sein, 

zu verfolgen, wie man in England fiber die Mittel 

denkt, auf welche Weise der Schiffer Seine Ladung 
^at und wohlbehalten Uber See bringen kann. Dass 
eine wirksame Ventilation der Reisladungen in diesem 
Augenblick die Aufmerksamkeit der Versicherer und 
Tem-aobter in Aosprncb nimmt, erfiihren wir aus 
^iner Corrospondeoz zwischen dem Committee of 
Lloyd's nnd dessen .\genten. zu welcher jedoch auch 
andere Krel^L Heitrage geliefert haben. Unter letztem 
ist von besonders praktischer Bedeutung eine Mit- 
ibeilung von J. und 0. Bulloch & Cu. in Loudön, 
welche ein starkes tieschäft nach den Häfen von 
Birma unterhalten, und beiRpielswwise Im Jahre 1975 
allein auf Reisladunjjcn £ 504 941 Versicheruimeu 
uahraeu, worauf £ 1-1 4 47 d. h. i-hb^/o Seeschadeu 
vergütet wurden. Im .Jahre 187t) dagegen betrug die 
ganae Versicherungssumme £ 437 Si\i nnd der See- 
Idtadea nur ilö89, d. b. 0.12%. 



Diese Verbeesemng in der BesebalFenheit des 

ausgelieferten Reises wird von den Herren Bulloch 
& Co. einer aorgrältigcrn Auswahl der Schiffe, sowie 
dem von ihren Agenten in den Verschiffungshäfen, 
angenommenen System der Stauung und Ventilation 
sageschrieben. Da sie aber mit ihren Seesohiden 
unter den bekannten .H*>/o der Police bleiben, so 
haben nur die Verschiffer, die Rheder nnd Empfänger 
ein reelles Interesse daran, dass die Lftdongen ill 
gutem Zustande abgeliefert werden. 

War freilich der Reis mutstrig, als er verladen 
wurde, so wird keine Sorgfalt des Kapitains es ver- 
hüten können, dsstr er in entwerthetem Znstande aus- 
geliefert werde. Eine beträchtliche Quantität geht 
durch innere ihm anhaftende Fehler verloren. Ist 
solcher Reis erst vom Haufen wog in die Säcke ver- 
packt, so ist der Luftzutritt abgeschnitten, und wenu 
er dauu im Raum verstaut ist, so erwiirmt er sich 
nnd die heisse Luft, die aus den Zwiaohenräamen 
aufsteigt, erhitzt sich notorisch bis auf 80* R. nnd 
sogar oft weit darüber hinaus. Diese Luft ist feucht, 
verdichtet sich an den Deoksbulken und der 
unteren Seite des Decks, schiidigt die oberen Lagen 
der Säcke, sowie alle genmlteii (jcgonstände, beein- 
trächtigt namentlich aber ilic (iesundheit der Mann- 
schaft, wie man oft an dem elenden Aussehen der^ 
selben nach einer langen Reise erkennen kann. Ausser 
der Gesundheit der Leute werden iliro Kleider und 
Bettzeug ruiuirt, gesunde Lebensmittel werden faulig 
und ansehmaokhaft, Reserveaegel und Taue Tenrotten. 

Die Herren Bulloch Ä To behaupten nun, 
dass sie fast Tollkomm.;ne Sicherung vor Schaden 
erreichen durch die unter ihrer .\nleitung ausgeführte 
Ventilation. Sie wendeu Schotton von Teakholz mit 
gehörigen .Stützen an, welche einen Tunnel durch 
die ganze Länge des Schiffes bilden ; dazu 6 kasten- 
förmige Ventilatoren , die vorn und hinten im Raum 
durch die Ladung gehen. Ausserdem werden die 
Schiffsseiten mit diagonal gelegten Bambus garnirt, 
und führt ein Tunnel bis zum Kielschwein, mit auf- 
recbtstehendeu Schachten an jedem Ende, die ver- 
dorbene Lnft weg. Die kastenförmigen Ventilatoren 
stehlen natürlich eine Menge Raum, und welrden ge- 
legentlich zerdrückt oder verschoben. Die Herren 
Bulloch erwähnen einen Fall, wo die Ladung überging 
und die Ventilatoren zertrümmerte, und dass. w, nn 
ein Schiff rollt, schwer stampft oder längere Zeit. 
Uber einer Seite liegt, die Sacke wohl mitten entewei 
reissen, nnd der Reis dann sich dnreharbeilet ' bis 
auf die Schiffsbeplankung. Sie sagen dass, wenn 
Reis öfters leide durch Schwitzen und Wurmfrasa, 
beides herrühren könne von uiigeniig«iider oißT 
schlechtausgeführter Lüftung. Krstercs trete ein, wenn 
gar nicht oder zu wenig gelüftet werde, und letzteres, 
wenn die Löcher oder Ventilatoren bis snm obern 
Deck gehen, und die Luken bestindig geöflnet sind, 
80 dass eine Menge Luft nach unten geschafft wird 
und dort stagnirt oder in den Zwischenräumen kuisirt, 
und so der Entwickelung des Wunns Vorschub leistet. 
Dagegen würden lichte .Kanäle durch, die .Ladung 
die erhitzte Luft wegleiten, den Reis kühl halten 
und der Kntstehang von Insekten, wrbengen. ... . . 

Haben aber Ventilatoren ntehtdie Kraft, die warme 

Luft abzuführen, so taugen sie nirbt. Hei nassem und 
stürmischem Wetter, wenn alle Octlnungcn im Deck 
geschlossen werden müssen, sind die aufrecht ste- 
henden Schachte von sehr geringem Nutzen. Die 
keinem DSn^e mvsgm alto auaaepumpt und kalte t^fl 
h(\'i!(hi(1iff a« ihre StelU eingeführt tcerdcH. Nun liegen 
Koiilen bekanntlich noch dichter als Reis, aber bei 
Kohlen ist eine Ventiialioiwmeüiode erfahrangsuiässig 
gefunden, welche ihrem Zweck iiewunderungswürdig 
gnt entspriehl, ;. . . ; ... 
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IHb Herren L. H. Maeiotyre A Co. in Liverpool 

brachten auf ihrem Schiffe darbet Castle einen auio- 
malisehen \'enlilator resp. eine selbstthätige Luftpumpe 
an und haben 2107 Tons Kohlen in völlig guter Be- 
schaffenheit in Calcutta ausgeladen und eine ToUe 
Bficldadung von Weizen, Leiosamen etc. in gleich 
zurriedenstaUendeB Zostaade MrüclmebiMbi. Sie 
sagen , das« die aiiMfliSTKelie Thitigkttt ihrer ento- 
matibclipn Luftnuiii|icn die heisse Luft aus dem SchifTs- 
raume an Deck schatte, während die offenen Venti- 
latoren für Ersatz an kalter Luft sorgten. Dieselbe 
gmese Firma bringt Jetzt dieselben Vorrichtungen 
mtf ihrem neuen Schiffe Glenericht an , welches 2400 
Tons Kohlen nach Ostindien laduo wird. Es kann 
eben keine Stockung der Luft eintreten , wenn eine 
mächtige automatische Pumpe durch die Bewegung 
dea Schiffes in Thätigkeit gesetzt und erhalten wird. 

Wfirde diese Pumpe mit den kastenförmigen Ven- 
tilalonn der Herren H. BuUoch & Co, terbunden, to 
trilrdev.E. die Zerstörung der Wtinner eine Tollstinaige 
werden, uud reine Luft dahin treten, wo jetzt stagni- 
rende Luft sich bildet. Wenn dicbe automatische Pumpe 
21.")7 i'oiis Kohlen von Kngland nach Bengalen kalt 
und gasfrei abliefern konnte, so möchten für Keis- 
nnd KorDladaagen diese kaelenfönnigen Ventilatoreu 
ini AUgeraeiaen vielleioht sogar entbehrlich, und da- 
durch viel Fracht gewonnen werden. Wenn Sangrohre 
mit durchbohrten Wunden unmittelbar unter die Decks, 
un jedem serhsten Decksbalken etwa, den Stützen 
entlang und fhcnfall.s au iloii Seiten herunterpingen, 
so würden sie alle vcrdorbcno Luft und die Dünste 
vom Boden und aus dem Raum fortschaffen, und so 
sieht nJlein znr Erhaltung der Ladang ond der Eisen- 
theile des Schiffes, sondern auch der Oerandheit der 
IlUHWchaft beitragen. Sind diese scbmiedeei<!crnen 
Rohre angebracht, so dienen sie für jede Art La- 
dung, nehmen keinen nennenswcrthen Kaum ein, und 
verlangen nichts weiter als Schonung, bis sie vom 
Alter vergangen sind. II. 11. B. 

Also wBrden wir sagen , ameriltanisehe Tai%inen 

über Deck und ein System von eisernen Saugrohren 
mit durchlöcherten unteren Wandungen unter Deck. 



Von dor XArln«. Die BcMUang d^r gedeckten Corvette 
.I.cipxig", welcbe vor Abgang zur ottaiiiatiiscbea Sution eine 
TtobefiSirt ia den beiaiicDcit bekannten Gewissem verantUl- 



tete, bat et glOcklick fertig nbracbt, ihr äcbiflT bei der Reick- 

p . . -. ^ ^ {, riedricbtort 

Da hl IM teb fcinlfcuglicb 



fcelu- BMa Kial ia 
•itf-dSB 
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Ein Kapitaiu schreibt uns: Als ich kürzlich in 
Newyork eine Ladung Mais in Unterhandlung hatte, 
raitite «ieb inletgt der Fraohtabsohluss bis auf die 
Frage an, ob amerikanische oder englische Inspec- 
tion die Aufsicht führen sollte. Mit ersterer wollte 
ich nichts zu thun haben, weil sie sich sehr nach- 
theilig für mein Schiff um die Tiefladung bekümmert 
habeu würde. Durch persönliche Rücksprache mit 
den VersioheningsdireotoreD kam ich auch frei davon. 
Ich setste es den Herren aaeh ansAhrtieh «meniH 
ander, wie es gemacht werden müsse, und plaidirte 
dafür, mir gänzlich die Freiheit der liehidung zu 
überlassen. Obgleich sie sich gezwungen sahen, mir 
beimpflichten , so war es doch to much against the 
«siatiag mies and regulations of their companr« 
Kapitaia aam Schm ao beladea an laaaaa, wie 
ea fBl «ad ileiMr i« aMclMa vantoht. 



untersucht ta werden. Man tollte sagen, das« allatt^ 4|| 

Tiefpn der deutacben und dinitcben FabrwtMer von oshm 

Knef^iischilTen to volUtAudig praktisch ausi(ppejlt sind, Jtf^ 
Jerartigt Studien fortan als rdWig ttberflüssiRin WcRfatl linrnmea 
könnten. Der Chef der Admiralitftt schpinl iler-ullirr Ai^iKt 
T.ü sein, wenigstens h»i er in Verfolg diese« Ereiirmssc!,, Am 
ein duulsclief Kne^fsschiff bei der i^infabrt in cinpn Riithi- 
kru'Ksiiak'D am heilcD Tage und bei rubigcr äve auf 
GroDd laufen kann," sich sa der graerellM Anordnann tcc- 
anlstst getebea, data simmtliehe Seeoffisiere SBgebiilua «erden, 
ticb mit den Fahrwasser der Reicbtkriegsbtfen spasIcU n^ 
tränt n naeliea.- 

Zu verwundern ist nur. dass diese Anordnung Oberhaapt 
erlassen werden notste und nicht vielmehr licli von lelUt 
verstand. IMe Vermeidtmg solrher N'actilAiisigkeilru. «i« itr 
Unfall mit der „Leipzig" etc. etc. erscheint uns viel wichtiner. 
alt die subtilen Untersuchungen darüber, ob solche Vonälle 
alt „grobe", oder massige", oder „geringe " „Verselipu- oiler »1» 
„entschuldliare Irrthiliiier" sollen charakteri^in wirHi>!i, \\\na 
Steuerleute der dfulji Ih h Handehmunni' anl lli d unirnj. 
Befenerung und Tiefen der heiraiteben (lewüiuter nicht alteio, 
Sooden snch auf die des Kanals amtlich geprüft werden, to 
solHea von man den OtKsieres der Kriegamariae dock aumiti 
»Um da« Oleieh« ventassetiMa derfes, da Uns VenstsenlUhi 
keit für das ihnen wnrertnrate werthwllere Otrjeet eis* irlr 
viel grtestre ist. 



ihre^i 



tchniscben BchLSTahrtBkommlasioD, «riebt 



Sima^Vjiacb dreiwacbcatlicber manoigfaltigecj'hliigb 
keit, TiellaRk^SBttprerbeBd ihrer bunten ZaiammeukiHBL 
beeadst hat, lliliiBe.«»MfthriiAe ]>enkichrift QberdiTB«- 
sehwerdes aing carHeitet, weicht dealieher Seit« gegea dt« 

Uebergriffe der Englitcben Scbiffihbrttakte von 1876 erheb«! 
worden sind, und worQber an dieter Stelle srhon frlkber dti 
Betreffende mitgetheilt iit. Ferner hat die Kommission eitea 
Gesetzentwurf behuf einheitlicher Regelimi; der .Meldrpfliekt 
"* utächer SchilTsführer b-i den Konsulutpn aiisireartieilet nad 
ichmftttige Iteueln über das vnn di n Sc l anürrn bei der 
ÄninnsteriinfT dp«prtirter Sepleotp zu benbaclitemli' \>rf»lir»o 
aufgestellt. (iinlspr Kid auf t-nlstt-r soll ein LLucliiscInff 
ausgelegt und die Auslagen im ntchsijikhrigen flniiim Hwjlfl 
Torgetehen werden, eine Oebeftfagung dor Schifffah rU a fe tei 
aberhaupt an das Reich ist aber blos ditcutaiv« b«hanMl. 
Uuricbliff ist die in fsnehiedsBea fililteta mthslMs« U$ikt, 
dass die KoBmlasioB sich asf Aotng des BeBdesnAnttr 
die Autdebuung der bekannten Prarnnstvorschritten auf Keairt^ 
.niase im Matchinenwcien autgesprocTipn habe, vielmehr ilk 
dieser Vonschlag mit überwip(jpndpr Mrbrheit ahgtkKul. 

Zur PMtlck«lt von Kabeldrahten und von Btahldraht 
Die Pbpiker Pitati und Suporito-Ricca haben Untcrsucliangen 
Uber die Festigkeit von äulil. Kupfer, Messing und AUiiriniiua 
angestellt, indem sie auf dem zu untcrsuLhcrnJcii Draht 
zwei Marken im .\bstande tod 100 mm. anbrachten, deret 
Enifernung nach dem Zerreisen bestimmt wurde. Beselehitit 
man mit T die Temperatur, mit L den VerUngeniogt-C«efldcil 
oad alt f den Fesdaltmia-llodBhM, so stgielii steh bei 
nsrten Kmfnrdrabt 

für T = 18» frf)» 100» l.W 800» SiO» 800» 
L 0,003 0,iX)8 0,00.5 0,004 0,(103 0.007 0,010 
K 4'm;i Al«t 4«U 4321 4133 3798 9130 

Wihrend also die Fettigkeit des harten Kupferdrabti bei 
steigender Wiirme stets abnimmt, nimmt der Frstigkeittae* 
duius weirber Stahldrühte bis etwa KU* rcgelmisüif; ab. steift 
dann bis lü») — Hu"^' t.\\ einem kleinen Maximum, sinkt nocS- 
mal« bis etwa 180 - l'.N)», und ütt-i|;t darauf to atark. data schon 
bei Jiiöoder gleiche Werth wie bei der Zimmertemperatur er- 
reicht ist. Bei dielten Orihten ist der Kestigkeits ■ Modolui 
noch etwas grösser. Der Debnungs Coefficieot dagegen niaet 
bsiai Biddaen erst langtaoi, dsaa schaelltb daan wieder Uor 
ssmr ab ssd ttcigt dau wieder Ms 800*. AusgegllhMr 
Messing ninrnt an rettiakelt ab bei steigender Warme, «Ib» 
rend der Dehanngs-Coeracient bis 120» ab. bi« 180* ein ««ri| 
zuainart, «• dann rasch bei steigender Wims sn rislwi 



Dsss das Wasser im MeuMat des Bisisnent acb 

etwas autdOmt. felfit ans der SchwinAMgkeit des Bitss- 
Wirft man reine Ksgeln von kaltem Eisen in ^eschn nh w«» 

an der Oberflicbo gereinigte« Eisen , to siakeB bm erst miMi^ 
kommen aber bald an dieOb«iflicbe turoek, na ein gsns kleis 

wenig aus ihr hervorzuragen. Kaltes Eisen ist al«o schwerer 
alt getchmolzeBes-,glaben(les Eisen dtKCKen e(« a> Irichter. üc.m 
Kntarreo , dem Uebergange aut flassif^i-tn in fc«trn /^ustsDd, 
dehnt sieb also das Ejten wie das Waiisir aus. Dasn tliche 
£itenstucke auf gescbmolzenet Kii>i!u K'^worfen, gar aickt 
nntersiakcn, erkUrt ticb daraus, dass sie bei gleicher 
•iae grössere O berfl äche als die Kugeln besitsea und m 

sia Oatsftishaa 

der anffswefftaiM Eagsla, das flsi sidik Uch slso «is die 
1a fisnutrsa nsaaaea. B. s. P. A. 
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Zur Btellang der Ingenieure in der Kriegamarine 
•cbrcilit das Nnui .Mkganiue: Nur wer unbekannt iHt mit der 
Praxis de« Dieastcs auf rinem Kriegtichiff wird dem Ingenieur 
dt» Krcht licstreiien . als dieiiättbueuder Offizier tictiMclitet 
jtD Werden. Im liffialit ist kein Posten gcfaliriiclu-r, al> iler 
Minige. i^r ist eiutcvscltloiiseu so ta sageu in seinem Urube, 
dvt Gelegebbcit beraubt, di« Cfaftocen deijenifm «u theilen, 
«alcbe 4oeb tebrn, wi« du Gefecht Uuft. Durch seiu Beispiel 
sota «r die Jftngeren m streogater DiensileistiiDg anbalten, 
Ud ndt licht aacblasseader Anraiericaanikeit den Zeigern dot 
Telegnpheo folsen. Der kahle Heldenoiutb. der Ii 'i iI'T 
Relwirlüttr efUrr riescb&digten Maschinerie gexeigt wn i- i: rjju s, 
kun bloB von Leuti-n gewitrdiitt Verden, welriic <]ir li^iUKt 
TerbuDdenen Uelahreu kennen. Kiiie si liwi re liraimtv- l^iuin 
•in Rebr s^reofen, unil die ganxe BesaUuog des JbiaschiDcn- 
laniM vendekteB, bevor mu u Deck eise Abnag dsToa Iwt. 

Sto bvste Konnervirung von X>ainpf)ceBaeln ausser 
Betrieb darfte die diircli liiijji tulirti s' /i/n/-c<(/(-iM«i sein, welches 
bekanntlich eine sturk \V.(»ser :«irbin'iide bigenscbalt hut. 
Kachdem man die Kessel uit leicbttui Keuer getrocknet bat. 
werden durch jedes Mannslocb pr. Kessel lö — 20 Kilo wasser» 
freies Cblorealcium in fatist- bis nussgrouen Stocken in meb- 
tea gut lelfttheten Yaw tM ntmiMm &i»nblech vcrtheilt 
di» KeewI eingefabrt und diese blenuif «orglaltig sammt 
HlbaeD, VesUlen etc. etc. gescblosaen. Eisen Monat 
Biebber eflnet man die Kessel, giesat das serflossene Cblor- 
calciam ab, zerkleinert das fcstgebliebone, ersetzt den Ab- 
gang und können jetzt die Kussel — Monate sich selbst 
IlberlH.isen bleiben, bis man wieder das Waaser aui; den Vasen 
abgiesst, unii neues t'bloi calcium ziigiebt. I He jährlichen Kosten 
komineD sn auf 7 — » M<trk und köonen noch mehr fcrringert 
venji'ii. wenn mitn sich die MOhe gieb^ dH leffleHtn CUor* 
calcium wieder zu gewinueu. 

Die Wirkungen sind Oherrascbeod. Nach OefTnung der 
]lannsl6cber eingeftthrlo Lichter brennen sofort iieti und 
rnbig, zum Zeichen dass die Luft noriiKil ni:t Suutrstoll erfiillt 
und kein Abging davon durch Oxydatimi voranlaäsi ist: nir- 
gends {"igt sich eine Spur vuu Kusl: Kisstlitcbeu sind blank 
irie zuvor, vorhandene Uostkru»teu brauchen niclil aligekliipft 
SU werden, sundeni lalleu vun selbst üb. 

Gegen gehrannten Kalk hat Cblorealcium den duppelien 
Vorzug, dtts.5 en 'imal starker wirkt, und wegen geringerer 
blasse die erfurdcrlicb iit, auch billiger wird, und obendrein 
In der IlaUtc Zeit das leistet, was durch Kalk erzielt wird. 

Tergl. die Versuche auf der österr. Fröstle Salamander, 
den Corrctten Zrinvi und Fbaaaa. MitSbtff- a. d. IMi. d. Seaw. 

V. No. vni. S. Tri IH. 

Buea-Kanal-Paasaga. VtHU 1. bis 91. Aug. psasirtcn Ii» 
i^chitte, ««Icba raad SanOOW Fr« Abfabca saUtoa. Es 

paasjrten ' , 

1H75 Aag. «a SeUflb. OeblbfOt 1988053.44 Fr. 
1870 , III . , «3B9814.19 „ 
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109 Schiffe, GebQhrea 3 1«0 484.33 Kr. 
100 . , , 383Sil9S.43 , 
IJ» , , . 2480000.— , 



Im Qaaaea paatiftea in den antra 8 Monatra der Jahre 

18» BeUffe 1014. Oebtkraa l»m619 Ol Pr. 
181« , im, n »K»l«0 01 „ 
1877 „ 1180. « «301879.94 . 

M.d. 1. Fl. 

Die AciicD Stauden Code Augast U9.'i Fr., die Delegationen 
STO Fr. 

Dacena faiaktaa tob L bis 80. September IM ScUffe, 
vaMa Oabüiäa aal rl eb l eiea Sd8O«0O Fr. b »aealHen 

1875 
1878 
1877 

In Ganzen passirten in den ersten 9 Monaten der Jahre 

1875 Schiffe 11^3, Uebfthren aM8«0O8 S4 Fr. 

1876 „ III», „ SJif.-ÄJ 113.44 , 

1877 , im, , Ulü^^.ld , 
Actiaa «86,76. 

Nordamevikaalaabe Kolonien. Die- «flla- Kaleaie, 
welche die Vereiaigtea Staaten von Nerdaaeriha aaiwarts 
glOadao, Mhaiat die 8«aioa- «der 8«biffier4nael-Gmppe wcrdea 
aa aoOeat aeit dem U. Hai webt dasSienienbanner aber Apia, 
> dieasr eiste Sebritt Uilaag Ja WaeUaflaa aoch aicbt 
I ««tdaa aa iMia teheiat- 

laaaMlralw Ton nsetaflelsota. Der „Mon. de la Fl." 
aas elaeai- BerichM aa die fransOsisclte Akademie toib 
18, SeplOBber c, dasi man Fiichfleicb, roh oder gekocht, 
Jahta laag keatemraa ltdaaf, veaa aua ea 8 — 8 Stoadea ia 



und dann 1 Stunde im erhitsten Räume oder 5 — 6 Tage in freier 
Luft trockne. For den Konsum sei es dann 3 — 4 Tage aus- 
znwässern in lri«cbcm \Va8eer. Noch besser sei es, den ganzen 
Fisch, nachdem er ausgenomnieu sei, eiu oder einige Tage, je 
nach der Grösse, in einem Kade von gleichen Theilen Kiesel- 
siurc, I'ottasche und Ulycerin (Brr!) zu lassen, in Irischem 
Wasser abzowaschen und langssm sn trocknen; das koosenrire 
sogar die Hautfarbe oad die Augen des Fisches. Da verstehea 
vir die entm Metbede doeb eher! 

Zur westf&liselMBXahlenftrage, Die ZeiUngen bericbtea, 
il^sf. iienenlings das KeblengescbMt Westfalens eine atarfca 
WenOiini! ?:iiin Messern gemacht, and namentlich die Fördernna 
der mageren oder der eigentlichen Haasbaltkkoble bedeutena 
/u>!eniinitncu balie. Wir glauben diesen erfreiiliitn'ii Mitthei- 
luneen um -.(i cUer. als sie in der „Ostlriesiscben Zeitung" 
eine h<Wli8t beachtenswcrlhe Hestiiti^tuic Knden. Es wird 
nftnilicb uns der Muilt der 7''<r/>i u Jur f.u". al>u auch Wohl des 
Tor/verbraucht uar excelleuce. aus l'apeabufg gesehrieben, 
dass selbst «in dieser Sudt, wo der Torf ia MaiMa gagiabea 
wird und daher immerhin noch ein billlgea Breaamatensl isl, 
die wettfblische Kohle bereiu anfbagt, dem Torfe eine fnblbare 
Konknrrenz xn machen. Im Laufe dieses Herbstes sind nftmlieb 
mehrere Doppel-Waggons ä 200 Gentner westfälischer Köhlen 
fur Haushaltungszwccke hier eingeführt. Iiiese Kohle bat, wie 
Schreiber rlieses aus eigener Krfahning bestätigen kann, einen 
hohen lireiuiwerth. giebt so gut wie gar keinen linsn und liinst 
fast g*r keine Schlacken lucb. Der l'reis der»ellif ii stellt sich 
frei Uahnhuf rapeuburg a aOI» Ctr. 6-"i .Mark und öl Mark an 
Fracht muclit /n^^ummen 116 Mark und somit a Ctr. ää lY. 
i)iis i~r ein i'iri^. iM<:nii rlie hier iinportirtB eagNaoha KoMa 
auch enllernt nicht kunkurrircn kaun. 

IHa Xoaton der neuen ICarinegeaoh&taa. Eine 80 Tons 
Kanone keetet fix nnd ferüg I»4j660 Mark (129 8:20 Mark far 
das Metall, 48600 Mark fOr Arbeit nnd 22180 Mark aus.xerdeoil 
der SU den Schi ess versuchen gebrauchte I2rfiderige Wagen 
kostet 81,880 Mark. 

Im Laufe des letzten Jahres sind in Grossbritanniea 90 
Gescbtitze von 25 Tons k 74,8H0 Mark bei Ifi «■>• Durchmesser 
und ft 47.180 Mark bei 28<"»- Durchmesser hergestellt; dazu 
l.J Gefcehntze von 18 Tons und 25.ri<:™- Ganzen, die 7pfnn- 
digen Feldkanoaea mit eingerechnet £97 GescbOue im Werthe 
TMt a^myno Maik (Ina.) 

Dia OelUeion swischen der Avalanehe und Voreat 
am 11. Sept sadlich von Portland, bei welcher die Mannschaft 
des ersten Schiffes fast gans und die des leUteren Schiffes zur 
Uälfte mit sammt beiden Schiffen anterging. liefert einen neuen 
Beweis dafür, wie schwer es im Fall drinaender Nuth den 
Schiffsfnbrern wird, dem Buchstaben uml den Vorsclirifien des 
Gesf ttes zufolRr „auf ihrem Schein lu bestehen" nnd wenn sie 
wirklii h untie. Weilelf das Strassenrecbt haben, (iefahr zu lauteu 
sub ( (Uiifii Auges von ihrem licKCntther in Grund jagen au 
laH^eti. Heule SebitTe kamen von LundOB. und krcuaten Mgafe 
surkeu SW-Wlod den Kanal abwaru: die „Avalancb^ ata 
eisernes Schiff TOB 1168 Toa% arit 8b Maaa Beeatinag aad 68 
Passagieren, liefbetadea fOrKaaeeelud, die „Forest* ein bAIser- 
aes Schiff von UiSToos mit 31 Mann BesaUung mit fiflOToni 
Ballast nach Newyork bestimmt; beide Kapitainc auf der Abend- 
wache an Daek; kein Zweilel. dass sie sich fruli genug sahen, 
um die ConhdoavAlUgan vermeiden: die „Avalan>hu ni>er l.ack- 
bordhals unter z-emTichem SeKcldruck mit il -7 Sm. niu h Land 
zu liegend, die „l'Vir i ulin- St<-uerlHn dh.ilH iiiUer »eilig Segel 
mit etwa l Sm. Kortt!»ng in den Kanal hinein iiegeuil. lieide 
SchiHc sehen ilie gegenseitigeu Lichter, die „Kürest" etwa 2 
Strich an Backbord voraus d^is grüne Licht der „Aralanche", 
die „Avalanciic'- etwa 2 Strich an Steaerbord das rothe Licht 
der „Forest": die „Korest" bftit Kar« well sie so soll, die 
^Avalancbe" desgleiehen, indem dar Btaaanaaan dem Ausguck 
bemerkt „all rigbt*. Man maas vielldebl aanehmen. er hat 

ßlaobt. adt aeiner sUrken Fahrt vor der „Forest" vorbei- 
ba sa kOanea. Wahrsrheinlich wtre es auch gut gegangen, 
wenn er nur Kurs gehalten h&tte. Aber, als es leider zu spät 
war, ködert die nAvalanche" ihren Kurs, Nlllt ab um hiatcuuin tu 
gehen, und gleichseitig kommt die „Forest" ins Scliwanken, 
ob der unmittelbar drohenden Gefahr, und weil der Kapitain 
auf dem Hinterdeck wegen seiner Segel die Lichter der .,Ava- 
lan. hi" aus Sicht verliert, luvt an. halt wieji r voll nnd im 
n&chstcn Augcnblirk fahrt sie mit Steven und Kackbordsbug 
mitten in die BackbordHeite der „Avalanche" hinein, binnen 8 
Minuten das unglückliche Schiff mit Mann und Maus versealMod, 
so daas bloss 8 Mann sich an Bard dtajJ^arest" retun koaaiaa. 
Dieee selbst scbwer leck, waida abeaiills gleich aacbber wn 
der Haaaiebaft rerlaaacai ea Ut aber nur eins der Boota aa 
aadara Morgra bei Pordaad gerettet 

Da die meisten der verantwortlichen Personen nntergegaagen 
sind, msn also nur Vernnthnogen Ober ihre Ansiebtra nnd Ab- 
sichten anstellen kann, so finden wir uns nicht veranlasst 
eines Weiteren auf den Fall einzutreten. Der Kapitain des 
•Forest" ist mit' einer leichten Censar vom Oericbt entlassen, 
iia Koatta ihii > l e<ai g aeaMagaa. 
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Gnissli. Oldoiiburg'ische 
Navigationsschule zu Elsfleth. 



Beginn dM SolUlKerlcuima«: Hin l.a.OatotMiv 1. 

Daiur dMMlb«n 6 M o M i te . 
TtHliiH dM MtemerwmmiammUurmmmt Jaimr 1, 

Jiial It VL OetobOT 1. 
Xtamr dcwtlbm T MMmM. 

WtClnn dM Vorknniiui (VorbenltmiK nm StMUC- 
Hlliair* Anatanft mttMUt dm ItatorsaleluMto. 

Or. Bebnmti. 

MITCHELLS MARITIME REGISTER. 

A weekiy Journal of commerce establisbad In 18S6. 
Cootains a comprohcnsirc Jii;r^t of the Shippiof Rcpoita ud 
Commerz.' Kil ]iii!Jt'tit<i of tliu »rrk with nSappImMtconMlidnc 

all Ihe llüincwanl liounil S'iiips. 

Publisbed evenr Frida; morinuK M Qraccchurch Su Loudon. E. C 
SvbMriptioR ptr Qnartw W. fltngl« Cvpf 9 d. 

Patent-Bureau F. C. Glaser. 

Berllu ti» lt'*9 l^lM«leii8traiNie Wt, 
VMiMiiobttBC von PMantMk im la* nud Anilaad». 



FubUsbed every Thuraday, prlc« 4 d., 
NATURE: A WEEKLY ILLUSTRATED JOURNAL OF SCIENCE. 

YcarW Subsiriptlon, 18/;;. Hall-Ycarly 9/ti, Qdartcrly &/-. 
PntOnMOrdm to be made payable at KingStrcet, ConvMt 
Uarden W. C. 

Om «f th« iMdbif «Umta of the Publiihen of JUMr« is 
to awak«tt to Ibc pumw auid a more lively iaterest in Scienee, 

With this eai te vtoWi it providea orifrinal Articlea and Reviews 
vrittt n hy scieatifle men of the highest distinction in thcir 
Tarious departmenlK, expoundini^ in a populär and yct autbcn- 
Üc raanncr the 

ÜKANI) KESULTS OF SCIKNTIFIC RKSKAUCII, 
diacuseinir the tno^i rcccnt gcicDtitic ilisi ou rics, mi 1 iiiiiiiiiiiR 
out thti bearinp: oi scienie upüii rivilization and progress and 
ita ciaima to a mori' Mi neral rei'0};nitioD, a« well aitOftbightf 
place in tbe educational cystem of the country. 

LoBdn: MacailiM * Oo^ Bedfurd Street, Striiid, W.O. 



Henisohe Horgenieitimg. 

Herausgeber: Dr. Fr. Oelker. 
Ti|lioh 2 Ausgaben. Sonntags ein lllustr. Unterlialtungsblatt. 
I'iri^ 3 .K 7.") I'f virrtrljährlii b. 
Die „HcssiscliC MorgenzpitiinR" l'esjiricht in tägüchcD 
Lpitartiki-iii die hervori ai?pnitsti'n KreiKiii>NC auf dem Gi lucte 
der Politik, ili-s IlaadcU, <ler Volkswirthschalt, (?ieht eine 
ithcrsichtlichn Zuaammcnatclluni; der neuesten Nacbricbten 
und bringt im Feuilleton allgemein belehrende sowie unter- 
haltende Aur»&tM. BcMfldera Anteerkiaoikeit widmet sie 
den Vorgängen in der Provios Hesten -Muian, in welcher 
•ie. Mwie im nahen WiMeck. vtmutwtiu m dm we/U- 
Aetendsre« KrHte» die weiteste Terbreltnaf fmieast 
Anzeigen 

die 5Hpaltg. Pelilzeilc uder deren Raum 80 Pf. Bei grösseren 
Auftrigen u. fidleren Wiederlinliingen entaprerhenden Rabatt. 
Cettet. Exped. der Hesslaebei MartsazellMg. 
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Karzlich begann zu eracbeinen and Ist dndk'aiU Bach- 
bandinngea cu brzirlu n 

infasslic^ip Oar^.te'lirfi des gesammten Seeweseni 

fOr die Gebildeten aller Stände 



welianil Rndelf KroMuy 
Caam-AdBiral 



uuil llrinrirh tob Ultra« 
k.k. Vf«fla«lMH;a(IWaa.a. 
a. k. maft. att^wmttt». 



Dritte, unter Beradtsiehtignag der Fortschritte der (ieg^n 
wart neu bearbeiti und vermehrte Aullage 



l'rnllnand inu kronrnfrls 

i.. k. H.lU|'liii:>IUi Ii II. 

Mit 12 Schilfsportrai ta vun lleruiaiiu I'eaner. einer Flauen 
karte in Farbendrnck, 4 Uthographirien Takelung« -Tafele 
und 146 in den Text gedmckten technischen Abbildungea. 

Iii 18 Ut 20 Uaftrnngeii ä 30 Kr. i. W.=M K 

In den ntittf'Ivuri'iMilvclii-ii Sr^.tiMt ft .lir WichtinkL'it dra 
iitt-Iit It) <li.'iD >l4Aii^c. iccwurUiut, Uli- dji > KU Iiit«'tt>»»(i4er VT 
lii'Irt-ffen J«u Ijliniirr «irwilu*«-lii «tirv. Alt die l{;iU|i(ur.acJfe9 
tucvubnlk'h iIm Urni Kr<»l«'n P«il>lk«m feblsad* VcnuniliiU 
wie «• ia Knglaud ojid uidcrni :<lMlrii I'lwil deraltgi 

)i<-ir*i.'liti>i slrii, Masrfaliri, whI di«* uriadCT aia dea g« 

wri. lii-« .lju PnbUiun »rm Maifa(««Ha mImmMmIi afegdcll 

■•iCM naaii — 



n dfaSamMMH, 



fi'lilvnüe TanMadBlu int >r4äeh — «Mmr ÄmiCbl 



— SicM H 



•ehr »Im V»l$ß itoi awiiKrladen Iiitmuo, Tivlnufar lUr Thaiuch» 
■Im* kl* JMat Alf «in» «veckiii*..i|i<i Ilcli-hrunii •« gul wie MieliU o ivliali 
Di* BvMmHsii"* Wunx'lir» n;ii'h Oricoiiruna aber ein? Iii>iu<ucc 
dif mun mrt.t nur «lern N.imi. ti n.n h k--Tinl. «i-lit-jlrrr*» hU nvt, in 
güntlichcn Mtngtl «In*» «llgemein vertlindlicben Wirli>i ub<r 1» 
Mirin«. I>li-m ciltriil.ar >..rh i'i l. n. Lin k.' in uiii, rrr hll. rüiit » ill tM 
ilui, l> ain NfUliiTJU-salif 1. . in füi. h i>i..>tlMiiiiilr» Brammy.LiUrt*- 
Olli.'» W«rli*i, Wfltlm (In. >. I w. ., n in .-intr Wit»e bebaudclt. Im 
ftui'li drr Nicht- S*)'in;4Mi) l,ir..;i hit'r- sae ntulcu küiiii, ikuaUfffaUl ui 
itiilMrrli .Ii" KTki'iirilm-f r W ).iini.'k ni il, . s. -■n« in wvitrn Krrtn 
il-liri.:l.l w.i.l.n. Dit .Vii.ir .1. - in Ka. Iikr-Miri riTUndlichi-r KtOM 
dr» Ulis* III, iiu-iiil.n K] illi-i.niai.TiiU iji^ k^^iiulcii H. iit I ■ " i t - il I •■»rj aeBM 
Autlli'l -1' Ii' rt iL-r-fllini Jai K. .tlialli'n .Int n> ii' ' i i u IjiaukK» 
Wir fil^iiiLi u iMU -Irl Ni iilii r«ii»tfjilic <U'» Bronimy-l.i: ! . . I . n W«rk««, 
mit Wi-li-lu-in dvin Nicht-läecindniii' auf r1i<-ii«o «iiiff ik I.iii'- wi« lauku- 
Uck« Wriar lirli'tirDhi.'it k. bnivn wird, ■Uli ubur da« SccwMea i* mIm- 
tiri-n, cincio wirlilichcii BadarfniM« ly cnupruclKin , oad «nl lOMaa 
du«»n>r i»n 0*bild«<«n alUr $tSad*. w«lcb« den mUtandn SchU. 
dtirunima rcvIh dM waratat« lat«fiiMr Ml g m n I ntn pi« hmtm 
rmiifohlml Di« Au»laUiuit d« noch« M «In« attnatad*. ZaW 
!»cliiiripoitnila Baeb den (»rlalaaUn dn Marine-Matera Hanaaaa fmut 
bilden den knaatlarlMbou Hcbaacb de« Weikca; ein« Klamnkari« ii 
Parbrndrueli, « Utboatraphine Takalanit- Tafele kiul IM in dea Tot 
Kcilru.kK' tecbniaeha Abblldaiwim dienen lUr Erloclitrrutix dn Tn- 



llltUllllI*««-^. 
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du COMMERCE MARITIME 

Ersclu int Jedon Soniitax. 
Origan der HivtitlelMninriuc. 

PARIS, 71, BMlevard de Strassbourg. 
Dieses fCir Rheder, Versicherer, Scbiffsfübrer, Kaiifleuit, 
Auswanderer etc. meatbdkriicb« Jearsal «othAlt aJle auriliawa 
NaehifdilM der Weehffi Ankttrfte, iUiriin, BctodufM. ü»- 

flaeksfUle, Bnmim» Zuumwutflaie von ScbidlMi, wdd» 
rankreich und die fltit Ibm in Terbindnnf ttebenden Llider 
interesüiren. 

I)a8 Journal du Comuteree MarUim« bringt aut.ierdfn 

HclhslstSnditre Artikel und llandelünarhrichten von hörlifiKm 
lielanRe. Ol<t;l>'u h kaum ein .lahr alt. so hat es do> h »cm 
Volumen »rhon verdoppeln mlissen: statt 1 Bogen, crschfint« 
seit einiger Zeit 2 Bogen stark. 

Ahonneiuentg|irei8 dir das Jjihr 2i> Francs in Fraakreick, 
9b Franc» im Postvcn iii . fut tr.ins.'ithintische Plitr.e wird ins 
Porto zugeschlagen. Man ahunnirt durch Postanweiitiofca 
Oder Wechsel Mf Feile eder Loadea. 



«ermanlflolier üloyiL 



I>ent0OlKe G«««IlMoha,rt zur ClasslflolmBir 'V^OB SoliilleBe 

Central- Bureau: Berlin W, Latzow-Strasse 66. 

Scbiffbaumeister Friedrick SchOler, General-Directar. 
Sckiflban-Ingenienr Rawi HwnMt in Kiel« Technischer Director. 

iHe OMelledMft bmbelelitlce tai 

iiioht vertretßn Ist, Agenten oder Bentehtlcer *n 
Bewerbungen am dieM Stollen entgegen. 



Hieili IM Aag. Kayat e Steekai »aa, Ifartetg, AUttmtU M. 
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Segeluuweiöuugeii von und ziiiii Kanal. 

1. Sep^elanweisungen vom JCanal zur Ldnie und von der Linie 



zum iHlctnal. 



lO. Im ]^aT». 
A. Von Kanal zar Linie. 

Ein entschiedenes Ueber);e nicht rnii tllichor Wiiule 
kennseichuet diesen Mouat vor allen, und erleichtert 
das Abkommen von den Urfindeu, »o dasa man 

47« N. schon hinnen 10 • W. 
fornw 45« „ in 11 his W. 
40% iii 15 „ l?« , 
350 „ noch 5sUich von 20<> W. schneiden 

kann. 

Die Passatfjrenze rückt an diesen Moridianen 
mit iler steifii-iKU'u .Sonnen - I)i'clination schon er- 
heblich nördlicher, und wird man sie au 211" 
schon gleich s&diieh von 30« N. vorfinden. Man wird 
dann 

20« N. in 25 Ms 26» W. 

15".. au ■Jil"\V'.. aucli weiter 
10» " an ;.';'> l»i.s 20" W. und selbst »och 
5*w in derselben Länge anlaafen. 

Damit an dio (icgcnd der Stillten ;;eknninien, 
wird man jcdenfalU westlich von 2ü''W. bleiben; 
südliche Winde treten schon öfter ein, aber auf 
durchstehenden Passat darf man kaum von S^N. an, 
öfters erst von 1 bis 2^S. an rechnen. Man arbeite des- 
halb unverdrossen Muf liroitc herunter und sacbe 80 
die Linie in 21° Wo^t zu schneiden. 

ÜMwdaiwr vom Kanal zur Linie 87 Tage, mit 
etwas Glück attf den Grfinden. 

I)er Strom ist im Süden der ("aji Verde Inseln 
wcHtÜch von 'JO" \V. durchweg westlich, schwach, 
meist weniger als 1 Sni. pr. Stunde; «»stlich von 2U" W. 
hat er südlichere Kichtung, welche im Süden des 
Parallele von !0«N. in SO äbergeht; seine Stftrke 
ist dort reichlich 1 Sm. pr. Stunde. Je näher man 
der SW'KQsie Afrikas kommt, desto kräftiger wird 
«r, doch läuft die Richtaog oft mit dem -Winde. 

Wtiin noch dem Süden bestimmte Schiffe die 
Linie in 27" \V. schneiden, so befinden sie sich in 
einer um su vortheilhafteren Position, aU die Passage 
von üap Koi|uc nicht mehr so beqoem ist als im 
Febroar. Vergl. übrigens Toynbee. . 

Guineafahrer haben von Ift'N. «nd 20-19» W. 
an dieser l.iinge festzuhalten, und zwar bis ZuG'*N. 
hin, und wird eine Ueberzahl von nördlichen (NO 
bis NVV-) Winden es ihueu leicht machen, sowohl 
bis dabin zu gelangen, als auch fernerhin scharf Ost 
anfzogehen, um 10* W. nunmehr in 4* bis 3|*N. su 
prissiren. Nördlich von 4''N. haben sie dann auf 
ziemlicii starke östliche Stromversetzung sich gefasst 
zu halten, in Folf^e der vielen und kräftigen nonl- 
westlicben Winde, welche sie von den Cap Verde 
Inseln an bis Gap Palma« begleiteteo. 



fliiren wir über die'^e Houte, «as einer Unserer 

Freunde uns davun berichtet: 

her ()l<leiiliiirßer Brie „Ceres"'. Kapt. J. F. Socken, von 
der F.llii' iiucli Monrovi;» uiiil Wfit.T für KusliMifahi t bestimmt, 
laut SPC('l:inwcis»nii Aiifiiiig .Miiiz unter Li/.anl iiiisi'iiommen, 
war nai li nliigcn (iniii(l^s«t/rii gcratlifii , liinneii ilcr < ;!(> Verde- 
Inseln iliiri liziiiri'lii'ii lind liits» fs zu dem Knde: „Im Allge- 
nii'iiicn halte na wUo (i.tlitr. da-'* Sic vciii Kanal «Ii »ich auf 
tliimiii li^t sudln liriii Km -i an W ir. srliickliilier Weise 
IniiarltiMti'ii , dann al<i'i >liamni Sudi n vorlicftcn liii. zum l'assAt 
und im l'assiit ebenfalls Ins zu dt'n Cap V«nle lostlB. Von 
dit all können Sie ganx wohl schon binneo vi* Vf., et«« M 19* W. 
beronterknrtea. Die Winile «ad vorwi^end adrillich, ntt ibaea 
liegen Sin «Adlicb, ullnftliff tbnr «twu. Sstlieb von Sfld weg. 
bis si<> ^irli der Rreitp ibrp« Bestimmnnfrsnrts nihern. Dana 
imniiT iistllrlier, 7.ulet/t rprlit Ost, bis Sie in QO Fadeo Gmnd 
werlfu, aber immer noch nörditcli von Ibrom Hcitiraniunes- 
|)latJ!f. da der Strom Sic tortwÄhrend Midlit b vcisi-tzl. In 
'iti 'tagen in Munroviii, su »ilif es Ktidr .Marz" u. s. w. u. 8. w. 

Capt. .Soeken scbrrilit nun d. d. Ca\i Palmas den 13. Ml! 

„Zaent meinen besten Dank fOr die SeKeianweisnng aach 
der Liberia-Kttsts, weldie aieii diese« Uni fot b«toaders 
bewährt list — 

Ihre Voranssetxnni;, das« die „Ceres" am 20. Felmiar expe- 
dirt werde, traf rirhtig ein , wejfen rontruren Windes kamen wir 
jpdnch erst am Ü. Mar« von Cuxhaven in Si'e Die Rntse (ring 
irleirh Anfanifs (nit; wir liefen mit SW in Si'o Den andom 
Ta)f holti> il<T Wind mirdtii li, pa^sirton den dritti^n Ist; Insel 
Wiuht drn liiiiHi'n Tili; .Mm niU s. M.ir/. Liüard, und mit 
niirdiirhrii r.nd «..'^tl Ii. licii WlniK-n crreu iiten wir sclion am 
II» M;u/ M nli im Irli lieabsicliti(;to die Ins"! in Sicht zn 
! lauten, »eil ich meinen i hrunometer in Hamburg hatle reniixen 
lassen und Herr Knobüt h ilemsclben einen GM|t («gebra. dea 
er noch nie gehabt baite; ii U traute folglich der Ssck* sieht 
(im Kaan] war kein« Beobachtung aittglich). allein dickes 
Wetter mit ttaifcer Briete ans VYf Ttrbnaden, Hessen dieses 
nicht rathsam emrheinen. und steuerte ich deshalb etwas mehr 
südlich, um Palmas in Sirbt xu laufen: dieacs golnng, und 
fand ich denn auch zu gleicher Zeit mein« Vermiithunf? bestätigt, 
du iler Gang falsch war und der Chronometpr, anstatt zu r«!- 
winnen 3 Sek. pr, Tai» rerlor. Von dort segplten wir inm rlialb 
der Cap Verde Inseln durch mit Irischer Briese, srlmilten am 
2ö. März Mittass N. I!r 13» .'>3', L. W. 1!»" 14', von da an 
Ii. wir IUI 
Mittag N 

Mittwüf b. 'i^. 
Donnerst. ä9. „ „ 
FrettM, 30. „ , 
8onnabd.,8l. „ , 
Sonntag, I. April , 
Montag, 9. 



nahm dio liriese üb. wir luissirten 

Dieuslag, 27. März. Mittag N Ur. 12» l,", L. W. l>s";)-i'( Stro« iiuin 

10» 44}', „ 

8» 56', , 

'•18', , 



IMen^itag, 3. 



18" 21" 

17or.7'> SifN 
10*6&'t Mal«. 

13* 56' Siran taiML 
14*40' Stram tUMOk 



^ 6» 40«, , ll«37'Stf»i» Wdw- 
tMil ««(dllch. 

Lotheten Mittags 50 Faden, um 2 Uhr sahen Cap Mount 
Ost vnn uns, in 12 Sm. lUslanz. Weisen Dunst sahen dir Kustn 
nicht froher, segelten mit Westwind nach Sadea, $m Mittwoch, 
den 4. April, Morgeas 8 Uhr aakerten aaf der Rhede TonMen» 

rovia. 

Die Winde wuren - ii 1 1 " N. im verfinderlich , mitunterNO 
bi* Nord bi» NW, naiihUtr mehr West— WSW— SW schwach, 
hatten Jedoch immer Steuerkraft; saweilen frischte 41» BriMe 
auch auf, doek immer nur »af kante Zeit; eigentlieke Wiad- 
stille haben wir gar siebt gehabt 



Die Strömungen artaiea sehr irreguUr sein, bald nach 
Soden und dann wieder aaeh Norden, wir pastirtea mitunter 
grosse StroDikabbelungen , meilenweit 7u sehen, ro dass dag 
Wasser an beiden Seiten des Si Inffs zns.immcnsrbliiK Wenn 
«ir nicht genau Reatack gehabt hatten, b&ite dud glauben können, 
das Schiff sei anf irgene «inesi Bit, kAase jedea AsgesMiclc 
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aufstoüBca, nach kurzer Zeit ist aller alles wieder vonchwuiideo. ' 
Dea »Adlicben Strom, der in der Karte «agigtben tot, lube 
idi im Moiat Min g«r niclit bemerkt 

Vr.ii Mmiri via siiiil wir lunli GranJ K&ua gesegelt, von 
durt micli >iii()u II ■-inil « ir jcl/.i in Ca]i l'aliiia»; von C*p i'ulinaa 
gellt t's in ilfr-itllK-n Kcitifiil.ilf;r » it-iiir ziiruck Iiis Ca]) Moutit, 
Tun dort nucli Kur(i|iu: ich hoHo um 10. Juni zu segi'ln; da 
auf der Ausreise sich die Segclanwpisnng besonders bewAbrt 
bat, werde icb retour die nördlicbe Roote nebmea — in J16 
Tm§tm dort, vom Litard, $agen Sk, mmdtradkdN fttrofien — 
wenn die SeKelanweisung zuritek auch recht hat (id 45 Tagen 
ia Kanal) so wärt» c» ober alle Erwartung und ein Triaupf 
der Wissenschaft zu nrnncii, die (IbL'rliaupt die Scbiffbhrt 
ganz besonders golioben hat und bcstrn Dank verdient. 

(Ucber die Eackreise sptter, ebeafalls in genau i5 Tagen 
MUgeOlhrt. D. Red.) 

Uel>cr die Falirt hier an der Koste lässt sich wenig sagen, 
dai Schilf liegt auf ofToncr See gcwebnlicii in 8— 9 Kaden, vor 
4jV Faden Kette Hrf;rn Srhwellung; am Tage haben wir meistens 

Seobriese. mit NW bi* Went. auch S\V; der Strom wechselt 
balil iiiiMlIiili dann »ieilcr siiillnh. die hohe Schwclliiiiji ist 
immer von S\V, Nai lit* gr'^^tr ntlieils Wimistille. nur bei Neu- 
und Vollmiinii ist die See unnihia der Wind stinke r, zuweilen 
frisch. Die ivUste im uberall mit Miiseliwerk bewachsen, und 
die cinneburenen Neger halbe Thiere. du Iüm Ii. t.nil iiini trüge, 
für die geringste Arbeit verlangen die Kerie di>p|ielteu Lohn, 
«ie so vieles andere anrb eine der Folgen der ticlaverei. die 
hier im Privatlehen der Kiogeborenen noch Tollatindig auf- 
recht erhalten «iid. 

Seilte das Schiff iiaeh Hamhnrir komisea, steht Ihnen das 
Joniaal jederacit gern an Olenuen, bis dahin grOsst 

Achlaagsv»ll J. F. Soeken. 

Capt Toynbeo resfimiit rieh in Duhsteheader 

Weise über die März« Route: 

Siidtahts htstlniJHli SilnfJ'v sollten westwiirts der 
Caj» Verde In--! In im -ii 'n, la der NO-Passat stälrkcr 
durchsteht an der Westoeitu als na der Ostseite der 
Felder 39 imd 3. Zwlsehen 35* und 40' W. herrschen 
die No- Winde bis zur KQste von Sfld-Amerik» und 
zwischen iln" nnd .i:."W. bis " Sttd. 

Ans der Mttn -Windkarte lar Feld 803 e^ebl sich, 
wenn warn fiOiO nls mittleren Windstrich annimmt, dass, 
wenn der Wind ans diesem Striehe weht, 

IWlsehen 0* n. »"S. die Wahrselieinliehkeit etwa :J zu 1 
ist, dass er Ostlieher oder norJöstl. sein wird. 

, 2 0. 40 s. die Wahrscheinlichlieit etwa 3 zu 2 
ist, dass er ftstUeher oder nordOstl. sein wird. 

« 4'n.6*8. dto WahrscheinUchkeit etwa 3 zu S 

ist, das er sSdlicher ist. 

, 0* a. 8*>S. die Wahrsrbeinlichkeit etwa 5 zu 4 

ist , dass er südlicher ist. 

M äc u. IQO S. die Wahr&chciulicbkeit etwa 5 zu 3 
ist, dass er Östlicher oder nordOsÜ. soin wird. 

Der Torherrschonde Sirom ist hier noch westlich, 
aher mit einer Neigung nach Shd, 20—30 Sm. im £tmiü, 
am stkrkttea iwischen 9* and 6*8., am sehwldutan 

zwischen 8" und 10» S. Die See ist sonst durchweg 
schlicht im März. Schiffe, welche die Linie zwischen 
29" und :iO''W. schnitten, wurden oft auf Land besflttt, 
daher schneide man die Linie in 27* bis 28 o W. 



JVorAcdM» heDUmmte 8M/f« eollten die Linie 

zwischen 26<* und 30* W. schneiden, um sowolil die 
nordöstlichen Winde des Feldes 303, als auch die leidttta 
nurdviestlichen ^VinlIc nad Stillten in der OstbUfke Iti 
Feld 3 zu vermeiden. 



Von der Unie nn IbuiaL 

Fiir dio Passago dar Liuie dürfte dieser Mooat 
dar aDanganehmsto sun. Der durchstehende SO- 
Passftt verliert sieh schon südlieh der Linie in 1° 

bis 2° Süd, uiiil ist es deshalb den von Süden und 
Westen kuiuinenden SchifTen unniuglicii , die Linieso 
östlich zu passiren , als sonst gut wäre — Osiiudii-H- 
f ahrer passireu am besten zwischen 22 <> und 24* W. 
— nnd sollten sie anoh nicht allca westlich sehoeidei, 
weil westlich 30" W. die nördlichen in Südamerika 
hincinsctzendeii Winde so sehr am l'ortkomiuen 
hindern. \m besten dürfte es scni für die Oip Horn- 
fahler, sich an 2*)" W. hinaufzuarbeiten, weil lie 
dann noch immer Gelegenheit behalten dürften, (Sit* 
lieh von 30** W. die Linie au paadreo. iSdUife sasi 
La Plata und nörtttidketn Hafen sollten es ihnen nüg- 
hellst nachmachen. Ein Aulkreiizen unter der Küstp 
vüu lirasilicn ist wegen Strom und Wind in den drei 
ersten .Monaten des Jahres völlig nnthnnllch, vod 
schon im December langweilig. 

Guineafahrrr arbeiten am besten zwischen O'o. 
1<*N. auf bis nach 15" W. hin, von wo sie nord- 
westlich iiulgoben mögen; sie liaben allerdings aut 
dem Wege bis dahin auch noch mit südwesllicbeB 
Winden zu kämpfen, die aber nur schwach sind. 
Bessere Winde aber auf Südbreite sa snebea iit 
häufig ein resnltatloses Bemdhen. Sind sie mit NW- 
Kurs nach 4°N. gekommen, so werden sie schoB 
den NO-Passat und guten Segelwind erreicht habea. 

im Passat für alle Kurse gut voll und bei wit 
immer. Seiii« alirdliohe ürenze ist etwa in 87*1» 
28«N. an erwarten. 

.Je niicli seiner Liiuge wird dann jedes ScUff 
sich einrichten, dass es unsere (Jrientirungslilit 
nördlich der Azoren iu der Mitte »der südlich davMi 
durchsetat: die nördlichen Schnitte sind noch nicht 
vortheilhaft 

1 uuserer Schiffe passirte sie in 21 "W., u.hatte 8.7Tigi 
1 . n , , „ 26« , , , , 7.0 . 

1 » n n n m 87* « , » n 7.1 « 

3 « » ■ ■»^S'nijii» 7.9 , 
^ • . . . . 29% , . , in.% 

1 » » » II » 30" n t • • 14.5 * 

Die Gleicbmässigkeit der Resultate der mitt- 
leren und südlichem Sclinitte zeugt für die Richtig- 
keit der Regel. Sie stimmt auch mit der Theorie, 
dass die Sebaitta eist allmälig otfrdliehar wvdn 
aoUeo. 

Von der Linie bis zu den Azoren 29 ^Ig0| voa 
da zum Kaual B, im Ganzen 37 Tage. 
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Di* Bmier Ntnietolaminr 1878. 

— III. Aus licii) soeben i rsrliionnnem Jftbrwberit'hte 
4cr IIunth'Nkaminer zu Bremen gellt ?orbfT, dass diese 
BehOrdp wicilorum Ifir die FOrdermig des deilsehen See- 
fahrtsbetriebe» nicht nntliätig gewesen ist. Wir maclien 
man ein TergnOiepn danras. trasern Lesern ans demselben 
Einifres niitziithcilcn 

Den Reihen der Augclcgeulieitcn des Seevesens, bei 
denen die Handelskammer aiftgewirltt liat, eröAiete der 
Gtadteutwurf msgen üntertuehung voh Secunfällen. 
welcher Inzwiseben rom Bundesrath und Reiohstaj; zum 

rjr -. t/ crhiilicn i>f . nnil seiner Ausführung Iiarrt. Aiii'h 
die lianüeblianiincr sprach sich gegen die Streichung 
4er wichtigsten §§ 28 — S9 ans. 

Kcbrn der rniersiichung von SeeunRlHen waren die 
bestehenden yorschri/ien zur Verhütung solcher Unlllie 
Geeen'tund <'iii;;i'hi'n<ler PrUfunf. Das BedOrfn!«» naiih 
eiinT AliiiiuleriiiiK und RrgftnziinK der ksiscrl. Verordnung 
vom I>e^f'm!ii r IrtTl iiIht ilio VorlifitiiiiK des Zusammen- 
»to.H-ciis vmi Silii!}Vn iiiit Si-o. welclu- di-ii llrslimmnniren 
der •Ti'.'lLii'li.Mi (M-set(:i.'ol>tin(j durtliims rntsjirtrlirn . Imttp 
üirli ^r . n m I; Uli Ul i LT Zi-il pulteiid aemai iit. Si llens der 
grossiu Uumiisilirti lii'gieriiOK war desbulli i-inr ('oi)in<ii>sii>n 
mit der Kevisiou der lieziieliclion VorsrUritten bcaiiltniRt. 
wekhe nach «orgl'atti|;or i-^rwagung aller einachlagcndcu 
Teifciitaissa and aaier Sammtamf sehr leiebhaltigen Ma- 
terials einen aenea Oceetientwvrt verlegte. Diese eniciischen 
Vor<scli1&j{e fanden im Uanxen die Billiipng der Haadcla- 
kiitnraer. und werden eutscbieden hei ihrer Parebfllhrong 
den bisherigen geseUlicben Zustand verbessern. 

Da Indessen auch iin rcvidirlen Entwurf so viele 
XfnVliirlu ili ii . Dunkellieiten und I.ilrki n vorlmudeii sind, 
SO ntihin die Handclskanimcr Veranlassung, nach Vorbe- 
rathang mit Sachverständigen, batai Bj^kiltaulenml« 
eine 8achverst4ndigen-Commission n «m^eUen. Diesem 
'Wonscb hat das Kanxleramt bekanntemassen entsprochen, 
indem DelegirtP auf den l 'i. Januar d. J. berufen wurden. 
Was seitdem in der Sache etwa (geschehen ist, geht ans 
dem Berichte nicht hervor. 

Kill rernerer Gegenstand, wclclier die grössere Sicherung 
des \'. rkflirs bcxwcckt, fiir Krcinrn jedoch nur rUrksiebÜich 
lies -SihilTsviM-kohrs Villi Interesse ist, bftrifft die TiegHiing des 
V'rrkflu s Hill rx/i/'i^ililvri .^tufjt ii- Ihr ilurch die lirpmerbiiMMirr 
Kynaiiilt • Kxpliisinii :iiif iriTi Rti' .Mpiniing bptmrhlele diese 
Krage als eiin' ilriii;,'lic In uiui veranlasste die ileiclig- 
regierung, einer driurtigeu llegelung im Wege des Ge- 
•eisea niher zu treten. 

Die HandeUkammer hatte Gelegenheit, auch in dieser 
Sache (in Guuchten abzngebea. 

Sie ist dabei von dem Oesichtspsairte ausgegangea, 
dass e5 richtig sein werde, eine Trennung zu machen, 
zwischen Culrer und SprengsiofTen. welche dienern gleicbzu> 
stellen »ind, wie natnentlich Fcnerwerkskörper, ZflnilhUtcben 
etc. einerseits und Dynamit und SpreuKöl andererseits. 
Betreff* der erst^en.iiinten Stoffe, die Gegenstand eines 
lehhafteu transatlantisrhen Handels sind und deren Ge- 
fährliiiikeit erfabrnnjf^mässig liedeulend KerinKfr ist, als 
die von Dynuinit und Siirengid, wäre es ii.icb Ansiclit der 
Kummer iiiitit an^ebracbt, allzu erschwerende bestim- 
mungen zu erlassen. Et dOrfien vielmehr die in dieser 
Besiebung in Bremen bereits bestehendea Vorschriften 
genagea wedurehdasMIlaehmeBdeiaitlgff Staii— lelbsl* 
«erstlndlich abgesehea vom SeiriAbeaarf — blei ailea 
PassagierschifTen , d. h. Schiffen, welche 18 oder mehr 
Passagiere an Bord haben, verholen ist 

Kar Dynamit Hpreni;5l und andere ähnliche genihrllche 
Stoffe srblug die lUndeUkamner eine Reihe insbesondere 
auf mSglicliste l'ublicitat gerichtete Masfiregeln vor, rieth 
jedoch von speziellen ( ontrnllen anl Si diffr-n nb und be- 
antragte betreffs des Lfisclicns und Ladens der explo^iiblen 
(iegi>i:stiin<ip den resp. Halcnbehijrden in erster Lidil- den 
Krlas^ eotsprecbeader Bicbcrungsvorschrifteo zu aberlasaen. 

Ein Keichsgesetz über die ganze, for die Sicherung 
der Seeschibbrt ao widitige Materie ist, wie man bOrt, 
in Torbereitnig. 

l)ie \<)ii der kais(>rL AJmiralitüt s. Z. anRereptc Idee 
eines ciuhviilkken Betounungssystems ist auch von der 
Handi'lskamincr freudig begrttsst worden, in der Hoffnung 
aUerdiogs, dass es gelingen vArde, dasselbe sa einem 
iBieraationalen m erheben. Van bat sogar, nach ainge- 
lMlt«r Krhundif^nnr; in anderen Seefahrt treilMIlden Linden 
bestimmte Vorschläge gemacht, nämlich: 



I 1) Zweifarbige Kcstreifte oder gewdrCelte Toanea dJeaea 

I als Aiisegelungslonnca. 

' 2) Uotlii- Tonnen, vom Meer stromauf* ärts nach der Ueiho 

des .\lpbabets mit Uuchsta(/en verselien, sind ciiikon- 
mend an Steuerbord zu Imlti ii; s< b».tr/L- T. iiui n fotl« 
laufend mit Ziffern bezeii hm t , sind i inkuinmi i d an 
Knrkbord zu halten. 

3) GrQne Seezeichen dienen zur Bezeichnung der Lage 
eines Wracks. 

4) Die erwähnte Farbenbeseichonng darf bei Toanea, weldm 
aadern Zwecken aie dea venteaend geaaaatea dieae% 

afebt angewendet werden. 

Auch diiM' l'i a^'r li.irri t dor Entsi hriilmi^'. — Femer 
wurde Überlegt, oh ein Ueichsgcspt/. herlu izultiliren sei, 
nach welchem Rheder zur Zahlung einer Prämie ange- 
halten werden kttmten ßr aus SehiffinmfäUen üuw 
Schiffe gerettete Menschenleben : man bat aber nach 
Erwägung aller I ni'-tande iliescrhalb keine Anträge ge- 
stellt. — Der .Vv'iiatiini k*'Ki^'" die neue hritischc Kauf- 
fahrtei'Acfc (167G) schloss sieh die Kammer an, mit 
welchem Erfolge, ist sattsam bekannt. — Eine dem AM' 
waukninys • Ö^ehafte mit schwerer Belftstignng nnd 
StSrnng drohende Massrogel, die eltenünlls die Handels- 
kammer emstlich beschäftigte, war die in Washington 
eingereichte Hill tu ii: iil;h*i' iinniiyration. deren Teinlenr. 
ist, das EinwainhruiiKswesen so viel als mövtlich den 
HSnden der EinzeUtaaten, wo es bisher gut aufgehoben 
war, ZB entwinden and dem Schatzamt in WaslüngtoB 
zn flbertragen. 

Je mehr in dieser Betiehung eine Centralisation ein- 
tritt desto leichter wird es sein, m&chtige Einflösse wirk- 
. saa nieiea sa lassea, and da aosserdem die beantragten 
Vorsennften so erscbweread sfaid, dasa aie eiae Umgehung 
des Gesetsce tebr verlockend machen, so koante die frag- 
Uohe Bill anr die grftntea Badeakcn kerforrafea. 

Abgesehen von dieeca materiellca CnxuUtglicbkeitea 

J[eht die Vorlage aber anefc so weit, eine Controlle Aber 
remde Schiffe, welche .Auswanderer nach den Vereinigten 
Staaten üibren, bereits in den resp. Heimulbsbälen ansn- 
ordoeu, und eine Strafgewalt su beansprucboD aber Uaad- 
luogcu, welche unter fremder Jurisdieuon begangen sind 
Derartige Eingrilfe eines fremden Staates erscheinen 
so unberechtigt, dass die Handelskammer bei der Ueicbä- 
regienin); vorälcllig wurde, doch mit allen Mitteln darauf 
hin / i w iK' ti. das« die fragl. Vorlage nicht ^iitn (iiM-i/. 
j erhoben werde. Es darf mit einigem Gründe angenommen 
werden, dats die geaannte BiU anch «iiklicb nicht dnrdi« 

dringt. 

Auch die Regehing der Küstenfahrt war Qeganatand 
eingebender Erwlgnngen. Es schien der Bandddcaamer 

erforderlich diese Angelegenheit, welche von den ver- 
schiedenen Seeuferstaatrii mit Bi zni; auf auswärtige 
Nationen in der verschiedensten Weise bebandelt ist, 
einheitlieh xii regeln. Man sprach sich Itlr vBIlig firria 

Küstenschiffahrt aus. 

Von speeifiscli lirenii-^cbe Interessen bernlirenden .\n- 
K't leu'enliciten. bri ili'm ii initi.'ewirkt wurde, nennen wir die 
Konvention weKeu di r II V.syt Schi/fahi tszi ichen, den 
Ban einer SeefahrKsschule (wobei ein allerdings exorbi- 
tantes, weit Uber die Bedttrfoisse hinaasgeliende« Profnam 
mit Klassenzimmern fBr 40 Schiller, einer LehmwÄnmg 
Ton 20nn n-l'u^^s lUmmflüche u. s. f. empfohlen wnrde)t 
die ProviatUliste und das Löschgeaetz u. a. m. 

Aaiser diesen maritimen Materien lieadUtfügten die 
Handelskammer eiae grosse Menge Fragen des Verkehrs- 
wesens, der Statistik nnd namentlich der Eisenhahnpolitik 

wie des Tarifwesens. Aus dieser Kategorie beben wir be- 
sonders hervor, was Seitens dieser Behörde geschehen ist, 
nm den Export ice.stfälischer Kohle seewärts zn erleidi- 
ten. Man hat geglaabt, ilnrch Errichtnng einer Uebe- 
vorriehtnng am Qaai zn BremerhaTon snm Zweck raseher 
Beladnnf; der Schiffe, die Sache fiirdeni zu mAsseD. 
lieber diesen wichtigen I'unkt sagt der Bericht wOrUich 
folgendes : 

Uitteltt einer solchen Vorrichtung würde es möglich 
sein, Kohlen um den dritten Theil der jetzigen Kosten vom 
Eisenbahnwagen in den Schiff:iraum zu bringen. .'Vusxer- 
dem könnten per Tag etwa 12,00(i Centner verladen wpriipn, 
wodurch die Ladeseit sich hedeuteod vermindern würde. 
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Die Zweckmässigkeit einer solchen bereits in detaillir- 
teo Plfinen vorlleftcnilen Vorrichtung ist vnn keiner Seite 
angezweifelt, die Ausfuhrung jedoch einstweilen wegen des 
Kostenpunktes norh verschoben. Die Handehknmmer wird 
nicht unterlassen, demnächst die Angelegenheit auf's Neue 
in Anregung r.u bringen, 

welches wir und gewiss alle, die da wünschen, die Ex- 
portfübigkeit Deutschlands zu heben, aus vollem Herzen 
unterstützen. Leider ist die gute Absicht der Hundels- 
kammor bisher nur ein frommer Wunsch geblieben. Der 
Bremer Staat, der noch vor kurzem Millionen hergab, 
um eine mehr als entbehrliche Kiscnbahn, eine sogen. 
Kaisorbrücke elc. etc. zu bauen, war noch nicht im Stande 
für diese eminent wichtige Frage des deutschen Ausfuhr- 
handels das nöthige Cield zu bewilligen, und ist von der 
Stadl. Lübeck in dieser Hinsicht sogar flberflügelt worden. 

Noch eine Anzahl mehr und minder wichtiger Fragen 
ist im Laufe th s Jahres angeregt worden. Das späte 
Krscheinen des Heriehts giebt aber seinem Inhalt meistens 
nur einen historischen Werth, Bei weitem das Meiste 
ist von den Ereignissen flherholt und darum eine frühere 
Veröffentlichung erwünscht. 

Dom erzHlilenden Theil des nericlits sind .Statistische 
Willheilungen" über Bremens Waarenverkehr , Rliederci, 
Eisenbahnverkehr, Post-, Telegraphen- und Geldwesen etc. 
beigegeben, die von grossem Interesse sind für Alle , die 
mit dem Platze geschitfilich oder sonst in Verbindung 
stehen, deren l^littheilnng hier aber zu weit führen würde. 



Aus «len Mittheilungeu geht wiederum hervor, was 
wir bereits bei einer früheren fielegenheit zu äu'«sern uns 
erlaubt haben, dnss die Stellung einer so w^ichtigen Be- 
hörde wie die Handelskammer, in welcher Fachkunde, 
Intelligenz und Erfahrung vereinigt sind, eine andere sein 
müsse; sie entspricht unseres Erachtens nicht mehr den 



I Bedürfnissen der fiegenwart , einfach weil sie auf ihng 
althergebrachten Standpunkte beharrt, wiUirend sich grosse 
Verilnderungen um uns her vollzogen haben. Wihrfml 
I die auf dem wirthschnftlichen Gebiete zu losenden .\nf- 
gaben seit der Gründung des deutschen Reiches aiiendlicb 
viel grösser geworden sind, ist die Bremische Slaatsregierunjf 
durch die Macht der Verhültuisse mehr auf das Nivem 
einer Kommunalverwultung herabgedrUckt. Unsere grossen 
I activen Kautiente und Rheder tinden kein (iefallru mehr 
' darin in den Senat zu treten, Fragen des Seewesens umj 
I der Rhederei haben daher nicht mehr die Stellnug ab 
in der alten Zeit. .,Dnrum müsse die HandelskaninKr 
nicht mehr hlos sich in Anspruch nehmen lassen", sondern 
recht eigentlich aus eigenster Initiative heraus die Re- 
gierung, zunüchst die eigene und dann die des lir-irhrs, 
selbst in Anspruch nehmen, was auch ja bisher ausnahns- 
weise geschehen ist. 

Das Eisenbahn-Tarifweseu und die Krage des Lan^- 

I transiiortgeschäfts sind gewiss von nicht zu unterschitzcf 
der Wichtigkeit, aber nicht weniger wichtig ist die Sc«- 
Schiffahrt und <lie Intr-rcssen der deutschen Rhedwi, 

! zumal in einer Zeit, wo sich auf dem Gebiete des Ttch- 
niscben wie des Politischen im Seeschiffahrtsbetriehe » 

I manche bedeutungsvolle Aendeningeu und Nenoniniifii 
vollziehen. Die Seegesetzuehung brtindi't sich br-i »[<r 
grössten Seehandel treibenden Nation in einem reaciionärfa 
Stadium; jede Parlamentssession kann neue, unheilKiilc 
Massregeln für die Schiffahrt bringen. In solch« 7,*it 
und unter solchen l'msiümb'n wird es der Bremer Haudeh- 
kammer nicht an Gelegenheit mangeln, für das tiedeibfn 
der deutschen 'Seeschiffuhrt wirksam einzutreten. Die 
ni'ugeschaffeue technische lieichskomnii$%sion für See- 
schilfiihrt scheint so recht geeignet, Wünsche nnd Halb- 

I sehlfigc aus dem Kreise der Betlieiligten eiitgegeiizunt-binfii, 
zn prüfen und wo milclich Aenderungen un<l ücsscruigfn 

I durch die geeigneten Organe herbeizuführen. 



Germanischer Lloyd. 

Deutsche Handels-Marlne : Seeuuiilllc* iiu Monat September 1877, 
soweit solche bis zum 15. Oct. 1B77 im Ceutral-Bureau des Germanischen Lloyd gemeldet und bekannt geworden. 



I. SegelschifTe. 



a. mit geringem Si haden 

eingelaiil'en . 

b. leck «der mit schwer 

Schaden (»innen gek. 

c. leck etc. loschen 

zwecks Keparalur. 

d. an Grund geratlicn od. 
gcslrund. u. ahgrlirarht 

c. gcstriindct und noch 
nicht abgebracht- , 



f. Collisioo . 



L a d u n g 



"5 o 



e I \^ 
S Ii i: 
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a j -j I s 



I. II. 



Alter (.lahre 



12 IS'S 
1 I I 



g. TotaWerlust 0 

Total ;)•) 



U. DampfachiiTe. 



a. mit Schaden eingekom. 

b. anUrund gor. u. ahgclir. 

c. Ie<'k etc. lösch, zw. Kcp. 
li. Collision 



4 ... a 
■i 1 
1 . I 



Hlieilerei 

= I • I 



Kemerkungec. 



ToUl 

Zahl der uDagckommenen Sceleale: id. 
•) Mweit zu ermitteln war, Classc einer ClAgsificaiions-üeaellschaft. O. — keine Ciasso. 
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H Srhirten Id^. 
I Schm im Juli, I <kl>' 
Im Auinut. 



.Kn'*dricli ICnipi«^, 
-Marth»-' V. 



Berlin, den lö. Oct. I***?. 
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CtnpaM-MNliM. 

IV. 

TOB J. FikM, Ic k IdBieBseäft-LieütaiBBt (TgLNrTtt, Eiag.) 

lu den von dieser Zcitsclirift gebrachten Auf- 
sitzen ..üüinpass - Studien ", welclm eine kurze über- 
Biclitliclie Darstellung der verschiedenen Kntwicklungs« 
pha««n des Compasses, sowie auch nähere Details 
flber jene Neuerangen «akhaltea , die io der juogeten 
Zeit Mf dem intarewimten Gebiete des Compass- 
wernns m Ta^e gefördert worden sind, ist bislang 
unterblieben die Auff üllung der beiden Uattungen 
Ton IntcusitHtHmultiplikaturen , deren Beschreibung 
allerdings bisher in keiueni öffentlichen Druckwerku 
erschienen ist, über deren an Bord der österreichiscb- 
UDgari8oh«D PknsersohifFe „Cuetoza" and , Erzherzog 
Albrecht" erprobte Leistungsfiihigkeit jedoch in den 
„Mittbeilungen aus dem Gcnieto des Seewesens" sehr 
beachtenswerthe Artikel err^cluenun sind*). Wir haben 
uns deshalb die Aufgabe geuteill, den Leser in Fol- 
gendem mit der Tragweite dieser neuen Erfindung, 
soweit der Baum es hier gestottet , bekannt in nuMhgn. 

Ein Mnltipfikator für Compasse kann entweder 
so oonstruirt werden, dass durch denselben die 
Ricbtkraft verniehrtjUnd keinu Deviation erzeugt wird, 
oder er kann nurh so beschaffen sein, dass er die Kiclit- 
kraft der Nadel vermehrt und zugleich audi die ent- 

Segengesetzten Deviationen von jenen erzeagt^ welche 
urcb den MagMÜtmus des SobiffMisena Ternnaoht 
werden. Der entere Apparat iit der eigentUohe In- 
tcnsitüts-Multiplikator , und der Andere, welcher dem 
Cumpasse nicht nur die l'riighcit, sondern auoli die 
Deviation benimmt, wird vom Krtindnr ^OOaq^- 
sirender Intensitiits-Multiplikator genannt. 

•) Jahrgang 1875, Heft Xli und Jahrgang 1877, Heft I. 



Beide .\pparate sind von einem österreichischen 
Seeoffizier, doui Linionschiffslicutcnaut J. Peichl er- 
dacht. Die Ausarbeitung des einfachen Multiplikator! 

teacbah durob diesen Of&sier anter Mitwirkung des 
linienaohtffslietttenants G. Konhätiser, jene des com« 
pensirendeii Mtiltiplikators durch doii Krfinder allein. 
Der weseiitlioli--tC' l'iitcfschietl /,\vis(iii?ii diesen beiden 
Ap|iaralon und .-»Heu bi-^hor auf;o\v;uiilteii Mittülu /,ur 
Hebung der Uichtkratt des Comnasscs und der Be- 
seitigung der Deviationen besteht darin, dass bei 
den erwähnten Apparaten die in Anwendnng ge- 
brachten Compensatoren aas reinem weichem Bisen 
so nahe an dio Coinpassnadeln herangerückt sind, 
dass durch die letzteren in den .\pparaten eine be- 
trächtliche Induciion statttindet, und dass die iücraus 
resultireude magnetische Kraft (N) als Kiclitkraft *'« 
paralleler Richhmg zu den Längenaxm der Oompasg- 
naddm aar Geltang gebraebt wird. Diese Kraft hat 
demnach das BsstreDon, die Rose in ihrer jeweiligen 
Jluhehfje festzuhalten, und trägt beim Drehen des 
Apparates zur Uoberwindung der Reihung an der 
Pinne bei. Wird aber die Hose z. H mitteUt eines 
Magnetes oder auf mechanischem Wege aus ihrer 
Ruhelage abgelenkt, so leistet die Kraft N dieser Ab- 
lenkung einen contiDtürliehen Widerstand, bis die 
„schwingende" Rose wieder zar Ruhe gelangt and 
wirkt soilann. in der neuen Ruhelage, aoseoUiesslioIl 
wieder als Kioiitkraft. wie zuvor. 

Der durch die Compassnadeln im tinfacfien Mul- 
tiplikator inducirte Magnetismus^ welcher in den 
„Compasstudien" mit Recht als em Haaptbodenken 

fegen die bfsAm^eGompensirungsmethodemitweiohem 
lisen angeführt ist, und auch vom Professor Thomson 
sorgfältigst vermiodfii wird, bildet dciiinacli bei dem 
in Rede stehenden A[ii)iual einen sehr wichtigen und 
nfitzlichen Faktor, weil er nicht nur die Reibung 
an der Pinne ttberwindeu hilft, sondern auch die 
Schwingnngsdaaer resp. die Stetigkeit der Rose erhöbt. 

Bei dem compcnsirenden Mnltiplikator wird 
ausserdem hauptsächlich durch- diesen Magnetismos 
die vom Schiftseiseu bewirkte quadraniale Deviation 
und zwar in jedem beliebigen Betrage von 0° bis 
25** sehr genau compenairt, ohne dasshiezu spezielle 
Eisenmasseat als: Kogeln, Gelinder, u. dgt., wie bei 
Airy's Metbode (Tbomsou's siebensöllige Kugeln) be- 
nothigt werden. Bekanntlich kann aber z. B. eine 
quadrantale Deviation des Coropasses von 12' bis 



oogle 



ttft 898 ^9 



15*1 welche an ungünstigen AufsteUnngsorten nicht 
Mlteu beobachtet wird, nach Air}-'8 Methode Uber» 
bmapt nicht vollständig compensirt werden, weil hieza 
so grosse Eiseumasscn verwendet werden roüssten, 
dasB für dieselben auf kleinen Schiffen, oder etwa 
im Tburme eines Panzerschiffes kaum der nöthige 
Raum disponibel bliebe , und weil solche Eisenmassen 
schwerlich ganz frei tod permanentem Magnetismus 
erhalten werden könnten, welcher bei diesen Com- 
pensatoren nicht zur Geltung kommen darf. Die 
qaadrantale Deviation der Campasse wuidtT doslialh 
auf KriegsschiQen bisher in der Kegel gar nicht com- 

tensirt. sondern man beschränkt» sidl darauf, die 
orizontal wirkende Kraft des penuii«Dtaii liagne- 
üsaras des SoliHbeHimis, oach Airj's Methode so weit 
als möglich zu paralysiren , um vor Allem die Rieht- 
Icraft des Compas8es, deren IJetrag durch die vorher 
erwühnte Kruit jn den versebieiiciRii Aziniutlieii des 
Schiffes sehr wesentlich geüudert wird, auf einen 
für afle Aiiimith« mBgHchsfc deieheD, mittleren Be- 
trag ni bringen , und MMorMB, am in der Kaviga- 
tioo o«r mit geringen BetrKgen der semioirenlttren 
DoTiation rechneu -m müssen. 

Auf eine Vermclirung der millltrin Ilirhfkraf't — 
welche bekanntlich durch dru indtHiitm Magnetismus 
der Eisonschiffe oft sehr beträchtlich redu/.irt wird 
— durch Aiiy*» Compensatoreu aus weichem Eisen 
vtenohtete mn ans demselben Grunde, aas welchem 
die Compeuffong der qaadrantalen Deriation ver- 
mieden worden ist. Man war daTür aber eifrigst be- 
strebt, der Trägheit der Compas^e durch Erzeugung 
von Kosen mit möglichst stark maguctisirteu Com- 
passnadeln, oder ätahlriogea, und einem möglichst 
geringen Gewichte zu steuero, welchen Bestrebungen 
wir die englische Regel compassrose, die boussole oir- 
calaire von Ducheniin, Thomson's und RaphaePs Rose 
verdanken. Die Horstellung eines praktischfü l'araly- 
sators der die Uicbtkraft jedweder Kose iu einen 
bestimmten vom Aufstellungsorte des Compassos ab- 
hftngigen Procentsatz vermindernden Kraft des inda- 
nrten Schiffsmagnetismus wurde aber kmun mehr Ar 
möglich gehalten. Die mit den „IntenittitC-HBltipli- 
katoren" erzielten Resultate beweisen jedoch, dass 
nun auch dients l'rnblem seine Lösung gefunden 
hat. Der Multiplikator ersetzt an Bord nicht nur 
jenen Thcil der terrestrischen Ilorizontalkraft (H), 
welcher durch die derselben entgegenwirkende Kraft 
des indueirten Sehifhmagnetisnins rerloren geht, son- 
dern es kann, nach d(>n neuesten Ilc-ult.'iteii die 
iu dieser Weise reuuzirte Kruft II durch dun ge- 
nannten .\pparat um iH) bis 13<J Procent gesteigert 
werden, und überdies bringt derselbe noch die völlig 
neue richtende Kraft (N), welche im Minimum 120 
Prooent der totalen magnetisdieD Kraft der fioee 
beträgt, ZOT Geltung. Mag eine Rose also noeb so 
viel eigene magnetische Kraft besitzen, der Multi- 
plikator wird ihre Richtkraft immer noch nahezu ver- 
druifarhcn, ja .luf liohen Breiten nahezu verfünf- 
fachen ; deuu dio Kraft N ist für alle Breiten con- 
stant, so dass das Produkt „Nadelmagnetismus XN" 
auch auf holuw Breiten die obigen 120 Proeeat er> 
giebt. während dort wegen der bedeutenden Abnahme 
des Werthos von H das Produkt: „Nadilmagne- 
tismus X II X der durch II. indueirten Uiclitkraft dos 
Multiplikators nach magnetisch Nord" sehr beträcht- 
lich abnimmt. Daraus jst wohl ersichtlich, dass alle 
bisher im Gebrauche stehenden Compasse durch den 
Multiplikator in zum Mindesten ebenso empfindliche 
Instrumente verwandelt werden können , als jene mit 
Bosen bester Construction es sind, während die 
letzteren noch weitaus emplindlicbcr und, wegen N, 
aagleich auch noch stetiger gemacht werden können. 

Die vom Scbifiseisen Terarsaohten Donationen 
dee Coinpaaiet wardei dordi den «infaekmt lIulU- 



Elikator nicht geändert, weil dieser Apparat nQe 
orizontal wirkenden magnetischen Kräfte des Schiflei, 
sowie die Kraft H gleichmässig erhöht, uod andern* 
seits, weil die Kraft \ nicht nach einer MMAafai 
Richtung zur (ieltuug kommt. 

Um sowohl die Richtkraft zu erhöhen, aU aoeh 
die Deviationen zu beseitigen» ist es notbwendig, des 
compeiMtraiidM Mnltiplikator uamumdeB. Derselbe 
ist mit folgenden Conpensaptiensrorriehtaigsa i«i> 
sehen : 

1 . die semicircularfi Deviation wird selbstverständliek 
nach Airy's Methode compensirt Die bei Thoni- 
son's Compass in Anweodaag gebrachten Modi- I 
fieattoaea, als: Benntsang Terechiebbarer &Ug- 
nete nebst grossen fixen Barren »HagnoteD, vo 
grosse Beträge von B und C zu compensiren 
sind, u. s. w., wurden beim compensirendeo 
Multiplik.itor schon vor mehr als zwei Jahren 
eingeführt, ohne als wesentliche Neuerungen ü> 
trachtet zu werden, da ja idion in den ei|> 
ÜBchen Lehrbfichem von den Terschisbbins 
Magneten die Ende kL 
8. Die quadrantala Dtsiation wird nach der Eis- 
gangs erwähnten, vSlIig neuen Methndn compen- 
sirt. In Bezug auf die Verlässlichkeit und Ge- 
nauigkeit dieser Methode verweisen wir auf di« 
obencitirten Artikel der »Nittbcilungeu aas den 
Gebiete des Seewesens", ans welchea vir ftl* i 
geode Stelle wörtlich anfahren: 

„Im Laufe dieses Jahres*) cotistruirte Linien- | 
Schiffslieutenant Peichl im hytlrographijchen 
Amt einen mit verschiedenen VcrbesseningeD 
versehenen Apparat. Derselbe besitzt au 
dflnnen LameUen xnsammengesetite PritaieB 
von reinem weichem Eisen, und ist so eiBg^ 
richtet, dass er jeden Betrag der quadrao- 
talen Deviation hi> In'^ mit (Jetiauiskoit za 
compensiren vermag, und dio mittlere Kicht- 
kraft des Compasses um 62 Procent orböht**). 
Der Krengnngsfenler wird vorderhand, auch durch 
den compensirenden Multiplikator niebt beseitigt, 
weil die bezüglichen Versncne bis jetzt nur im Iqr* 
drograpbischen Amte zu Pola, nicht aber auch anf 
8ce an Bord eines EiseosebUres angestellt werdw 
konnten. 

In Bezug auf die InstaUirmg der beiden Ost- 
tungen von Mnltiplikatoren ist nooh ansnfthren, dsM 
dieselbe in iedem Tburme nnd anf den UeöHlaB 

Schiffen möglich ist. So istz. B. der im Reduit de» 
Casemattschiffes „Uu-^loza' befindliche Gefechtsstener- 
compass gewöhnlicher ti rosse mit einem eitil'afl;''n 
Multiplikator versehen, und selbst auf der ii den 
kleinsten Dampfern zählenden Yacht „Deli" der «a- 
gaitscben Seeoehörde in Fiume, konnte vor im 
Steoerrade ein derartiger Apparat installlrt wardie, 
welcher allen Aiifordmingeii entspricht. Nach dfm 
erwähnten Gefechlssteuer - Compasse des Casematt- 
schiffes „Ciisto/a" wurde dasselbe aber wahrend dei 
Klarschities mit Geschiitsfener so genau gesteaert, 
dass das Schiff auch nicht um einen cinzigeu Hntd 
ans den der Reibe nach angegebenen Kursen abwidt, 
während Mher nach demselben Compassss sAsr 
Multiplikator, nur sehr ungenau gesteuert werden 
konnte. Schliesslich sei noch erwähnt, dass sowoU 
der einfache als auch der compensireude Multiplikator 
im Cardanusringe hängt, welcher sieb auf prisma- 
tischen Axen aus Stahl dreht, und dass diese Art 
der Anwendung sich auf dem Piwserechiffe „Don Jiss 
d'Austria, im März d. J., bei den heftigsten BoUbs- 
wegungen, die ein Schilf aaMohaltaii ▼ermag, «aU* 
kommen bewährt hat. 



•) 1H76. 

*■) Hierunter iat lelbalveEStindlich nur die von H •tUf 
gige Ricbtkraft, oha« BimnAmng der Kxaft K gtiMÜl- 
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Das Kaiserliche Statistische Amt TerüffentUsht* 
kfinlich den Band XX.VI, Abth. 1, welcher mit der 
Statistik der SeMchifffahrt sich beschäftigt, und sehr 
detaillirto Mittb«ilaDgen Uber den Bestand der deut- 



Handelsflotte , sowie über die Schiffsanfälle aa 
dea deutsohon Kfisten im Jahre 1876 brachte. Wir 
entBebmen dea reichen, geographisch wie saehltöb 
bis iu's Kleinste geglicdcrtco TabaUea folfsade Dataa: 



1. Die äussere Entwickeiimg der Handelsflotte. Dieselbe zählte am 1. Jannuar 



de« 
Jekrea 


Schiffe 
Oberbaapt 


Grösse 
nach lUOO 
Toas Reg: 


Zahl der 
Bueti—j. 


darunter 
Seglnr 


fluh 1000 
Ton Reg. 


Zahl der 
Btistswng 


Dampfer 


Grosse 
nach 1000 
Tees Beg: 


Zahl der 


1871 


4519 




»475 


4878 


90O 


»4789 


147 


88 


47M 


187iä 


4539 


M» 




4S54 


892 


34978 


175 


97 


5886 


im 


4527 


99» 


40839 


4311 


870 




216 


130 


6 621 


1874 


4495 


1034 


41 3% 


4213 


86« 






Iiis 


82H3 


1775 


4602 


10*18 


4-' 4^4 


4303 


878 






i;»o 




1876 


4745 


1085 


■Ii 3« 


442»; 


901 


33 215 


319 


1K4 


9 147 




4809 


1104 


41 »14 


4491 


923 


83 «05 


318 


Ittl 


858» 



Die Schiffszahl hat sich also umO<*/o, dia Grösse 
am 12%, die Kopfzahl der Besatzuiii; um ii^'n im 
Allgemeiuen vermehrt; die Zahl der Segkr ho)) sich 
am 2 — 3%, ihre Grdsse um 2— SVo, während die 



Kopfzahl ihrer Besatzung um 4 — 5*/« abnahm; 
die Dampfer vermehrten sich am 116%, ihre Orösse 

um l'il*^ !,, ihro BesatzUDK >ibor nur um 8l*/o, idlas 
für die Zeit von 1871 — 77 gerechnet. 



^. GirJktsen der am 1. Januar 187? vorhandenen 4809 Fahrzeuge. Die GrOsse dieser Fahrzenge erhellt 

aus nacli itflit-r; Jer T'elKM'r-iL'ht. 





Sebiffe ttberh-eapt 


SegelseUfft iasbeiODden 


DampfkeUffe iasbeseadere 


Zahl 
• 


Reg. Tons 


Beaetsoag 


Zahl 


Re«. Tons 


Beutauug 


Zahl 


Reg. Tons 


Besats. 


Unt«r 30 Beg Tona 


708 


16 442 


1648 


663 


15 543 


1421 


45 


899 


827 


Von 30 bis r>0 R - T. 


ÖIIO 


21 y."i9 


1687 


!M 


21 015 


Ihn 


2« 


944 


146 


50 .. „ 


7ii7 


M IKH 


3 394 


738 


r.2 030 


3 Vi» 


29 


2 15S 


2^6 


100 ,. 2(H) „ 


763 


I13 7»;2 


5 4»; 


732 


IlXt 176 


5 143 


31 


4 5H<5 


353 


200 „ :kk) .. 


7;iO 


ItM 7i^2 


7 321 


719 


177 L'40 


6 822 


31 


7 :>i2 


4'.'9 


300 , 4W „ 


462 


159 817 


5 422 


44« 


ir.r.iW7 


5 192 


14 


4 770 


230 


400 „ WO „ 


295 


131 190 


4 mi 


Zf«i 


124 307 


3 732 


15 


6888 


277 


600 n m „ 




66588 


1938 


99 


54 229 


1489 


23 


18859 


449 




U8 


86408 


8680 


IIS 


76807 


1861 


8« 


18646 


670 


80O . VN» , 


06 


87887 


1074 


88 


78 068 


1810 


15 


18689 


868 


lOÜO ^ 1800 l 


44 


48212 


1101 


33 


36 259 


705 


11 


11953 


39« 


1800 , leoo , 


88 


38575 


1078 


18 


23 585 


481 


10 


10 090 


647 


IfiOO , 8000 , 


81 


fi61&8 


8984 


8 


8808 


45 


89 


51755 


8889 
I81S 


absrOOOO 


18 


80808 


1818 








13 


88888 


Zotammen 


4809 


11 <;< 


41844 


4491 


988704 


332ÖÖ 


318 


180 946 


8 589 



Wia hBttHaB ans, aus praktischen Rücksichten, 
walcbe nossentlieils die Bearbeitnog der nackten 
Zahlen doo otatiotischen Amtes ans «ingegeben hat, 
CS nicht Torsagea, hier eiaa Uaiae Absohweifuag 

auf 

3. JKe dturekaduntaidie Rtmmtmf der i9eli#s 

eiazulegen, indem wir die Frage beantworten, auf 
wieviel Keg. Tons je 1 Mann Besatzung kommt. 

Im Darehschaitt der caazaa Summa kommt 1 Mann 
Vberhaapt aaf 86 Rag. Tons, aad zwar bei den Seg- 
lern auf 2=^ T., bei den Dampfern schon auf 21 Tons: 
die D.imiiier sind also d ui chschnittlich bei gleicher 
Grosso iS.) ' ,1 -iturker beraaiiut als die Segler. Im Kin- 
zelnen aber sind die Unterschiede weit grösser und 
sohr oharaktoristfocli md bodoatangofoU. 



Eo iHHomt aSmlieli 1 Haan Beoatsaag bei 



n 



SebiffSB anter BOR.-T. 
V. 30 bis öO „ 
„ 50 , lOO 
, 100 „ 200 .. 

_ 200 „ 3<X) ., 
„ 300 „ 400 „ 
„ 400 „ 500 „ 
, 500 „ 600 . 
, 600 „ 80O „ 
„ 800 „1000 „ 
, 1000 „ 1200 , 
, 1200 „ 1600 „ 
„1600 „ 2000 „ 
aber 2000 



Obsrbmot 
auf 



Seglem 
eof 



OampfiBrn 
auf 



10 R.-T. 


11 R.-T. 


4 R.-T- 


13 . 


14 




7 « 


16 „ 


16 


n 


10 „ 


.57 „ 


21 




13 „ 


25 - 


26 


• 


15 , 


29 , 


80 




Sl n 


38 „ 


88 


it 


*t " 


84 . 


87 


n 




87 , 


40 


•t 


32 „ 


44 „ 


46 




37 „ 


■14 „ 


51 


n 


30 „ 


36 „ 


55 


II 


^ " 


19 . 


75 


n 


19 . 


28 „ 






22 „ 



Mit Hülfe des überall Terbreitotoa 
getheilten Briefpapiers kann man sieh leicht die 
resultircnden Curven zeichnen, indem mau die SchiSs- 

e lasen als Absissen, und als ürdinaten die Anzahl 
g. Tons einträgt, welche von einem Mann bedient 
werden. Man wird dann die Gurre der Segdsehige 
Ida Aafaago oohr Mobt ooaoaV gotorBaimt gogmi 



Aboioooaaxe, jedoch fast als gerade Liaie bio sa Sohiffea 
▼on 1400 Tons «rfceoaea, mit aadem Worten sehen, 

das3 his dahin die Mannschaftsfr.nge sich proportioml 
der wachsenden Schiffsgrösse, von da ab aber noch 
viel günstiger stellt, da dort dio coBoaTe Krünunaas 
in eine coavexe übergeht. 



Bei Dampfern 8t«lli «ich für jede Giüese die Be- 
iDMiaaogtfrM» xaiMaatigw aU bei Segltra; Bam«ot- 
lieb gKMB man» lUHTerniltiuw bei Uemen lMiBi>feni. 

Im üebrigeii stellt sich auch bei ihnen die ncman- 
nungsfragt' last proportional der wachsenden Schiffs- 
grösse günstiger bei Dampfern bis zu Tons, da 
auch hier die ein wenig concavo Curve sich der ge- 
raden Lima siemlich sUrk nähert; von 900— 1800 T. 
tritt *b«r «im Umkebr des Verhältnisses ein, da die 
abitoigMide nnd data eonrex geneigte Cum zeigt, 
da« Bamentlich Schiffe von 1100— 1400 Tons rer- 
hSltnissmässi^' viot stärkere Mannüchaft fahren als 
die vorige (iruppc lir-r kieinoru Schiffe; von ISi/JT. 
aa tritt dann wieder eine Abnahme der Bemannung 

ein. — 

Die Corv« der Scbiffi Oberbaupt steigt siemlicb 
gerade auf bis 900 Tons, wird eben bis 1100 T. und 

sinkt von da wieder abwärts, der Dampfereurre ent« 
sprechend, da diese die Mehrzahl der grössera Scbiffe 
bUdcn. 

Grössere Segel- oder Dampfachifis - Rbedereien 
würden im Stande sein, die vorstebenden scbon in 
ihrer Allgemeinheit beachtenswertben und de praii 
längst beachteten Daten eines weiteren anszufiibren 
und n belefso. 

4. Qttttmtg der am 1. Januar 1877 vorhandenen 

Fahrzeuge. 

Von den 4491 Segehchifi^en varen 926 einmastig, 
2442 waren zweimastig, 1231 dreimastig und 1 Schift 
(1 früherer Dampier) viermastig. Unter ihnen waren 
115 Vollschiflfe von 200/250 bis 16/1800 T., 999 Barken 
von 1Ö0/200 bis 16/1800 T.; 33 Scboonerbarken von 
150/SOO bis 300/400 T., nnd 74 dreimastige Schooner 
Ton 125 bis 350 Tons. Ausäerdem 604 Brigs von 
75 bis 450 T., 2i7 Scboonerbrigs von 75 bis 350 T., 



669 Schooner ton 40 bis 350 T., 389 

leassen , Cialeassen nnd Galioten tob 40 bis 175 Y 
3S O«mlsebooaer und SebnuMl» von 40 bis 275 t'' 
der Rest bewegte siob ia jden Oieaiea Ten 90 U 

200 Tons. 

noeb Bil. 



Tob dM Dampfern 
dampfer, dagegen SSO SelinuibeMduliB. 

5. JUer 4tt SUkiffle, 

Dasselbe ist so sehr verschieden, dass man rer- 
sucht sein kSnnte, neben dem sprüch wörtlichen old 
English oak auch dem alten deatscben fiebeoluln 
den gleichen Ehrenplatz einzar&nmea. Dean es esna 
alt 

iwiich. 90 0. 100 Jakren ! SeUff 



80 

70 

60 ; 

50 „ 
40 , 
30 , 
80 „ 
15 . 

1: 



90 
80 
70 
60 
50 
iO 
90 
30 
15 
10 
7 
& 
S 



3 Schiffe 
8 . 



II 

13 
79 
3tn 
835 
810 
10S6 
647 
S&7 
838 
886 



dar. 4 Dampfer, also 357 Se(ln 



aber l'jebr alt 156 

Alter unbekaont 31 



19 

an 

44 
43 
89 
83 
48 

2 



816 
780 

(Mb9 

50t 
818 
851 
888 
1« 



ZusammeQ 4<J0'.I Schiflc, d. 318 Damfer, alio \m be;Ur. 

Die meisten Schiffe, und zwar sowohl Dampfer 
als Segler, sind zwischen 10, und 15 Jahre alt, danu 
folgen eine Menge Segler bis zu 30 Jahren. Di« 
meisten Dampfer sind noch sehr junge Schiffe, zwischen 
3 n. 5 Jabren; Uber 40 Jabre s&Ut ttberbimpt ksis 
Dampfer. 



6. Bas eu den Schiffet* verwendete Materied 
war natürlich ttberwiegead Holz; der Eisenbau be- | Klassiticirt man nacb den Haaptnalerbl, weiaas4ii 



aebrftalct sieb fest nur erst aaf den Bau tob Dampfism. | Sobiffe gebaut woxd», so war dae 



Hauptmaterial 


BWS akerhsapt 


Seiler 


Daapfsr 




/uLI 




Zahl 


Iii'!.'. TlMl!- 


Zahl 


Heg. Tau 




373 


«1599 


71 


48 391 


302 


179 äOä 




4354 


857856 


4340 


856 2^5 


14 


1570 




35 


9967 


34 


9885 


1 


82 




36 


11283 


35 


11 1!)7 


1 


96 




3 


2086 


3 


i;ot5i; 








8 


860 


8 


860 








480» 


1108680 


4191 


«»704 


318 


I8»8II 



Upter bartem Holz wird Torzngsweise Eiehen- 

hoki unter weichem Tannenholz gemeint sein: unter 
den„anbekanuten" Bestanden werden wohl meistens 
Schiffe zu verstehen sein, welche in fremden Ge- 
wässern auf consularische Flaggenatteste fahren. 

Die durehsehnüüiche Grösse der eisemtn Segler 
und Dampfer ist fibereinstimmend nabezu 600 Tons 
Register, und überwiegend bedeutender als die der 
Kicliriihohschiffr , die bei den Dampfern nur reichlich 
lUU U.-T., bei den Seglern knaj)» 'JIM) Il.-T. erreicht. 

7. Vcrbohttiig und Beschlay der Schiffe. 

Da von den HIH Dampfern 'M2 ganz von Ki&en 
erbaut sind, so mag nur kurz erwähnt werden, dass 
ausserdem 2 Dampfer mit Kupierbolzen und Kupfer- 
bescblag und 2 Dampfer desgl. ohne Kupfcrbeschlag, 
2 Dampfer mit yeninkten Eisenbolzen ohne Beschlag, 
7 Dampfer mit unversinkten Eisenbolzeu ohne Be- 
soblag nnd 1 Dampfer mit anbekuBBter Varboliaag 



und Zinbbesohlag fabrea, nad T6n den 

beiden Dam])t'ern VerbolsUBg und Beschlag) 
sind. Von den 44U1 Segdefäliffen fahren 
1148 Sehiff» Xspfav- oder tteUlÜMaSB init Kupfer oder Vt- 

tallbescblajc. 
n Zinkbescblif. 
ohae Beaehlac. 



3?7 
88 



TefsJokte 



1 

390 
10 

81 
5 

S238 



■ 



■alt Kupfer- od. Maul- 

beaehlsff: ^: 
„ ZinkbetcUsf 

- Eisenhixesl^ 
ohne Hf^rhlag. 
nit Kiniirr- o4er 1 



unbekannte Vcrbulzung mit 



1J7 . 



'1 

boschlag. 

Zinkbpsrhla«. 

Kisenbesdila^. 

l'.ii'ichlag. 

Kupfer oder 3let»B- 

baachlag. 

Ziakbesdds» 



L.iyiii..cü Oy Google 



831 «9 



8> (AmummIm^ ^MywMy« 

Di« Zahl d«r flbwlwnpt an Bord geführten Chro- 
nometer betrug 1919, ond zwar f&brten die Diunpfer 
166, die Segler 1733 Chronometer. 



Jätnen Chrononipter fuhren 

17% Schiff» von 726 26Ö R.-T. a. m Man 
dATDot. 16S8 SefUr 
ui 16 Btimfi 



641580 
»74» 



199» 

zm 



Zuti Chronometer fuhren 

60 Schiffe Ton T7 841 K.-T. u. 3 4«) , ^ 
d*riiJ3t. 26 Segler „ 17 «71 „ „ IS» , , 

and 3t Dami.for „ 59 870 „ „ y OHi „ » 

i>re< MMd mehr Chronometer fuhren 
1 8«8dMUfl wo an B.^T..a. U • « 

Es kommt also 1 Chronometer bei Segelschiffen 
auf 390 Tona und 12 Hann, dagegen bei Dampfern 
erst auf 854 To. und 35 Mann Be&atzuog-, die 2 

Chronometer fahrenden Segelschiff© halten 091 T. bei 
16 Mann durchschnittlicher Besatzung, wahrend 
Danjpfer mit 2 Chronometern an Bord im Mittel 
1761 fieg. Tods gross sind, und 90 Köpfe an Deck 



Der Dachstehende „Schmerzensschrei" unsers 
gehrten Correspondenten gelangte fireiUeh an nns erat 
in dem Aagenblick, als wir einen kleinen Aaszug 
aus dem in Frage stehenden Heft XXVI für unsere 
Leser fertig ^fstellt lialten. Da indessen mancher 
beacbtenswerthe Ton aus ihm herausklingt, so mag 
«r wiTeiÜrst hier folgen. 

Derselbe schreibt: 

— m. Es ist in diesem Blatte wiederholt auf 
die Nothweadigkeit hingewiesen worden , und die za- 

Jiiirhst intornssirtcn nautischen Kreise haben es be- 
stätigt, dass lür dieSeeschifftahrts-Statistik in Deutsch- 
land etwas geschehen uiüssü, wtutj der mit den auf 
diesem Gebiete staatsseitig gelieferten Arbeiten er- 
sielte Nutzen auch erreicht werden soll. Wiederum 
ist ein Band werthToUer Materialien erschienen 
mid wir nehmen keinen Anstand in wiederboleD. was 
nna mit Being auf diesen Punkt wOnsehenawertn ar- 
adieint. 

Einmal halten wir es fVr angemeeseD , wenn das* 

i'enige, welches auf die Seeschiflfahrt Bezug hat, als 
lesonderer .\bdruck erscheint, und zwar so, daas 
Abnehmer nicht gezwungen werden, onlweder einen 
|;anzen Jahrgang oder auch nur ein gan/cs Viertel- 
jahifaeft der Statistik zu kaufen, wenn in demselben 
nur geringere Theite vorbanden sind, welche fttr die 
8chifffahrt8pe7.ielle8lntere88ehaben*).Sodannw8nschen 
wir eine handlichere l ut ui , so einfach und knapp 
wie möglich, damit auch der woniger in Zahlen Ge- 
übte sich aus den Tabellen und Aufstellungen orien- 
tiren könne, ond drittens, pUüdiren wir für einen 
geringeren Preis. Man ist tn Deateehland in den 
Kreisen der Seefahrer nicht gewöhnt für Bücher viel 
auszugeben, selbst nautische Literatur existirt für 
Viele nur nach Hörensagen, darum sollte der Preis 
ein billiger sein, so dass der Käufer die Ausgabe 
gar nicht merkt, loadem eher das Heft der Billigkeit 
wegen bebftlt: wann es ihm der Buchhändler sn- 
schickt, dann blBttert er aaeh daiiu und findet an der 
Belehrung Lust und Sinn für Statistik. Solche Hefte 
w&rden sich bald einbürgern und Rhedern wie Ka- 
pitainen unentbehrlich werden, während die gedie- 
genen Arbeiten jetzt Eigenthum weniger Bibliotheken, 

•) Das XXVI. lieft Ut allerdinct aiu«cbU«ulich der See- 
schiffahrt gewidmet, sker so nadlugrri^, isas dertrslB sich 
•Ikf 4 ÜL steUU . ■ ' 



Handebkammem und Behörden bleiben*!^ üaeh alle» 

Seiten hin möchten wir als Muster solcner praktisch- 
nützlichen Statistik diejenigen Tabellen empfehlen, 
welche das englische Board of Trade jährlich in den 
Monaten April-Juni unter dem Titel „Tables sfaowing 
tbe progress of British Merehaat Shippmg* ver> 
fiffentlieht. 

Das dieqäbrige Heft enthüt SS ▼ersohiedeoe Ta> 
bellen, die mit grösster Deutlichkeit und Anscbaa* 
lichkcit dem Fragenden jede Auskunft ertheilen so- 
wohl über den Bestand der Handelsflotte , Neubauten, 
Seevolk, Heuern wie über die Schiffahrt zwischen 
Grossbritannien und fremden Ländern mit ver- 

Sleichenden Zahlen für die vorhergehenden xwansig, 
reissig Jahre. 

Um den Zweck dieser einfachen Art, Stastistik 
zu verbreiten, unsern Lesern anschaulich zu machen, 
möchten wir eiuige Zahlen hier folgen lassen, die 
für die SchifTlahrt von besonderem Interesse sind. 

Die britische ^landelsflotte bestand: 



1871 


aus 


5633561 Tons ait lflf)738» 


[mm 


1 e4. fr. NllTe.l.ttÄ 


1871 


» 


6761608 „ 




n 


• 


, 8.54, 


1873 


?> 


5 748 097 „ 


, 2 rj-j: III 


II 




• 3.5«, 


1874 


n 


h m\ im , 


_ 203 606 


n 




r, 3.47, 


1875 


«1 




, 199 667 


f» 




3 39 , 


1876 


jt 


6 »iKJ 152 „ 


„ 198633 









Die Tonnenzahl der in den Uftfen lics Vi roinlgtcn König- 
reichea ein- nad suskl«rirt«a Schiffe betrag in des Jahren 
1860 ISro 1B75 18» 

Ton Tom Tons Toas 

S0887918 81684630 89458667 49587884 
Oaven ksaen aat die eiglische Flagge 

12119918 22243039 27 3n4 340 2S 873 724 T. 
D<-iitsi;Ll.iiid ]7;i7 7l7 1 433 .V.f5 2 4ii;3 567 2 405 '275, 
NorwüKtu ^ViiVi 1975 575 2 407 593 8 770824 » 

Italien 275668 811903 871696 10110»,, 

Schweden 866 700 601965 914906 1161 691 „ 

Dinemark r,iB>;sl 693788 888447 1068690« 

Davon auf Dampfte 
Deutecbland 3l4 9.'>9 399 693 950 861 861 775 T- 
Holland 12-2 838 161 062 363007 536760 , 

Schweden 16 165 62 566 334 063 453 446 « 

Frankreich 43699 206 608 318297 875489, 
0&nc«srk 986» 9«fi6l 896498 416484, 
Spanien 87088 18011» 801547 806687, 

*) Nicht einmal die reich ausgestattete Breaer Lese» 
feasUschaft .KueBiii*' hftU die Beiehs-Statistik. 

Systematische Uebersicht 

dor auf dem Qobloto doa Soowosüim ©rgangenon Keehte- 
grundsätae der EntHcholdungon, RuiiorijilQ olc. doutacher 
Qoriobtahöfe und Behördon, elnsohlioaaUoh der dahin 
bezüglichen Abhandlungen etc. 

I. Entsckeidmgen der GericMsköfe. 
Vm. Hawart«. 

Schlffaeolliaion. Umfang; dos SebadaDBersataea. 

Der durch culposes Verhalten auf einem andern, mit dem 
seinigen collidiNaaea BeUSs in Sehadea TSrsstste Bhsdar UA 
berechtigt, Erwts nicht BOT lesibsi namiUelhsr verarsodites, 

sondera auch dog mittelbar fltr ihn durch dieColUiloB horbal-' 
geführten Scbadeas zu verlangen. Alle bekanatm Fillo aus 
der Zeit des älteren Hamburger Rechts betrafen (in Folge dei 
den Bchiffcrn nach Art. 3, Tit. 8 der Aii»ckuranz- und Havarie- 

OrdniinR von 1731 gewahrtt^n Miiglichkcit, sich von jedem Vnr- 
wurfu i'idlich 3:u reinigen) Colhsionen, in welchen nach (iieser 
AHsckuranz - Ordn. „der Scliaden Uber beide Schiffe, deren 
FrarhtRelder uhd Guter, wie iiei anderen communen Hava- 
rif.en berechnet, und vuii jedem Sihiffc zur Hälfte getragen 
werden miis.ste. ' Jeduufall-i kann das neue Itcclit di n II.-(i.-B. 
nur dahin aufgelasst werden, Anas durch da&scihe nicht etwa 
nur das altere Hapartitionapiinaip beseitigt, sondern das« nach 
Mastgabe der Grundsitse aber die Aqailuche Culpa aller dem 
Beach&diften Tcnnacbte Schaden, also auch der mit der cul- 
posen Handliug nur mittelbar im Causal sasammenhangende 
Schaden dem Beachädiger und dem fltr denislben bis tan 
Scbifftwerth haftenden Rheder zur Latt geknehl werden soll. 
Eine PrAsumtion, das« jedes Schiff, wenn es nnverhindert zur 
Dispoiition dea Rheder« steht, die auf das Anschaffungskapital 
zu rechnenden Zinsen und die Kosten einer Kf^nommenen 
JabrosversicberuDK ullen Zeiten decke, ist nicht r.» sta- 
tuirei). — Art. 736, 737 (613, 711, 713). U.-G.-B. — (Urk. des 
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l fjw. t«t'% i».-9,' jwm a. r«hir. 18M; Bund, in Solack. 

Bd. XX., i^. 49 ff 

Zm. BeatimmuBKen d«r Seemanniordnung 
üb«r d»a C o n • al a t • w e s • n «tc. 
1. VairtngsTerhäUnUa mwriaohen d«m Bciilffakapitala 
and dem 8ohiffarh«d«r. 
t Die BestimmMHg der Seemanmordnung vom S7. Dec. 
1879, per %M&: Wenrn Sei dem Ab9<Mm»»§ iM B»mm m m §ei 
üe VtreiHb«ru»t «6«r «Im Betraf der Hemr uU k t i ft ir dt mu- 
drIhMidu ErUinmg getrogen iet, eo mtd im geHifü ÜO' 
jemige Heuer al» vareMarl <MfM«hm, wekhe daa Seumumuf 
amt de» Bmfme, m tNiel«» dtr Sehiffeman» angemmtert 
Wird, fitr die da$«n$t tw Zeit der Anmuelerwtg iblUhe er- 
Uärt — buithi itieh tunäehtt irnr auf die Heutrverträge der 
Sehiffileute (Ultv.iere und Mannschaü; uiclil aher ubuo Wei- 
tere* *uf Vcrlragl»b»cblU34)e zwiKchcn Umdcr uüd Schiffer 
(SchiffskapiUine). Vielmehr wird diese BestimniuiiK auf Schiffs- 
kapitaiue nur dHnn Anwendung finden können, wiinii im ein- 
Mliieil Falle di r stillschweigend eoKafirte KapiUin in der 
Lmge war, auf eiuem andcra Schiffe Steliunx aU KapiUin zu 
der Ablieben Ort«(Me *u imima. ») Aa B n m uamt dee 
8te»erm€mne einee Stkiffee mm KttpUaiH nnwrAalA *«äwr 
Tmtrageteit alt Steuermam, ohne autdrücklieke Vereinbontng 
der Oage gewährt dieeem nur einen Antpruch auf die in dem 
Heimaihuhnfen dee Schifft» übliche Gage. — Üer Kapitain 
eine» deutschen Schiffe« erkrankte auf der Reite und verstarb 
bei dem Halen ron Saigon. Der dorliifc deutsche KonBiiI, 
alt yertrcter desRheders ernannte hierauf doii itstiri 'iti'uer- 
mann, welcher gegen eine mnnatliche Summe vcm 4<' l'reussi- 
tefarn Thulcrn augemustt ct »ar. /.um Kupilain, uhne über den 
Betrag seiner (iitge als Kapit:iin mit ihm eine Vereinbarung 
zu treffen. Nueli der Ueiiiukih zurückgekehrt, beanspruchte 
der neue Kapitain als Mooaugagc IM) |, welche angeblieh die 
iB dem Hafen von Saigon flblich« KnpiUdMnn Mf. «thNSd 
dM Rheder Ihm onr 40 9 = W Vreotaiad« Tbaltr Honnt, 
ib die in dem Heiaathshafen flbliche bewilligte. Der aaf die 
DifeNH gerichtete Klageantrag des Kapit«ios wurde in beiden 
Ineteuca abgevieeen nnd die vom KlAger eingelegte yicbtig- 
keilBbesebwerde wnrde vom Reich« - Oberhandelsgericbt ver- 
worfen, indem dasselbe in «einem Krkeuntnisse motivirend 
ausführte: „Die dem 25 der Sfeinaunstirduung. welcher, da 
er sich nur auf die HeLier»erträge der tichtlfsleute bezieht, 
nur eine Analogie bieten wnrde, allerdings zum Grunde lie- 

Sende lutcrpretationsregel kann hier keine Anwendung linden, 
ass im Zweifel diejenige Yergatung al« vereinbart anzusehen 
ist, welche an dem Urte des VertragMbtcblaues für Dienste 



gleicher Art oblich iac Abgeaebea atalisk dntroa, daie i» der 
SMtf «ebl für SeUfftletUe je aadl ihrem Rang« «nd Ihrer 
Vwrzeit in den veteeUedenen Ulfen eine allgemein Abliebe 
Gnge ohne Ritcksicht auf die Grösse und sonsuge Rescbaffen- 
heit, Nationalität u. 8. w. der einzelnen Schiffe, for welche 
die Anrousteriing erfolgt, zu bestehen pflegt, nicht aber auch 
für dip Schiffer, deren Gagen und 8üusti(?on Kmolumentc viel- 
mehr stets durch spezielle Vertra^re ^,'erL);eU zu werden und 
e nach der Nationalitat, nach der Gtuiise und iiat h dem 
rachtverdienste des einzelnen Schiffes, niuli di rii Umniande, 
ob der Schiffer Parten in demselben hut oder uitht, ob der 
Schiffer wegen seiner Persönlichkeit ein grösseres oder ge- 
ringeres Vertrauen geniesst. und bAulig auch schon mit Kock- 
sieht wf die Gowohaheit ud den Prinnp dereioMlneu Rheder 
bei dar Bauldaiiff Ihrar&eUftr bedentead tu variircn pllegeu, 
kann JedeaAhUa nach der besonderen Lage des vurUeijcndcn 
FUle* nicht angenommen werden, dass es die Absiebt den be- 
thelligteo gewesen sei, eine Kapitainsgage von der dumala 
in Saigon grradc ablieben Höhe zu bewilligen resp. zu lu an 
«pnichen l>nnn es ist zunächst zu berQcksichtii^CD , dans der j 
KhiKei - wie er sich auf der i iiien Seite auf eiiie Aiillieliinijf 
des von ihm als Steurrmaon abgeschlossenen Hruerverirn^es 
nicht eiuziilu.-*--! :! liruu hte, so auch auf der andern Si ite diuch 
diesen nuch furtbesieheuden Vertrag ohne Kinwilligung des 
Kün<,uh verhindert w»r i itie AnsteUung als Kamtain in Saigon 
zu übernehmen. In fernerer KrwAgung, dass der Steuermann 
eines deutschen Schiffe«, wenn dereelbe w&brend dar Dauer 
•eines Ueuervertrages durch den Tod des bisherigen Schiff 
oder doreh einea eoattigen ZnCtU in die Lage kommt, nun 
entweder twisehen der Beibehaltnng seiner bisherigen h>tellung 
uh Stenermann oder «einer ßefördcning cum Kapitain gerade 
dictes deutschen Schiffes zu wählen, auch wenn sich dies mi 
Auetande zuträgt, bei dem Eingehen auf die letztere Alter- 
aative in der Regel nur auf die Bewilligung einer in dem 
deutnehen HeimaAshafen des betreffenden Schiffes üblichen 
Kapitainsgage wird rechnen können, so kann daher für ihn 
der abweichende Stand der Kapitainsgagen in demjeaigea 
liafen, wo das Schiff sich gerade aufhält, von keiner entschei- 
denden Bedeutung sein. Ans dem Verhalten de« Betbeiligten 
ist vielmehr za entnehmen, da«« e« beiderteila die Absicht 
gewesen sei, die Bestimmung der Kapitainsgage das KItgers 
aolle aaler Zngnadtieguac dar in dem SmmeUMutfen des 
ScUffes Im AllgenieiaeB tMl^en Gagen and «nCar BerAcksich- 
tignng der etwa sonst in Betrag kommenden besonderen üm- 
stünde dem billigen Ermeeien der Bhederei and eventuell dem 
Kimsaea •berlawea Uetbaa". CBrk. des ILSea. 



dl ■ R.-Ob.-H.-0. vom 97. Jaa. 1877.) 
9. BafUgnisa der KoBsnlB, «lii^n naoan BohiAAlirar 
cllMMatMII 

Der § 35 des Reicbsgesetzes vom 8. Novbr. 1877 aberda^ 
deutsrhe Konaulaltioeten erlheilt dem Konsul die Befugnis«^ 
an Stelle eines gestorbenen . erkrankten ader sonst zur Fnhrung 
des Schiffes untauglich Kewurdi iM u SL-hiiTerä im Hafen seiner 
Residenz auf den Antrag der Hctheiligten einen neuen Schifft- 
fahrer einsetzen. In Buziehuug auf diese Itestimmung hat das 
Reichsoberhandelsgericht au-i^eüprochen . d;is.s ein Konsul, der 
Kraft der ihm durch den tj :15 ertlieilten I'.efuK'UHs eim ii Schiffer 
einsetzt, hierbei aU der gesetzliche Vertreter de» Hhedert, 
anzusehen ist. „Der vom Konsul eingesetzte Schiffer nimmt nicht 
nur Aberbaupt nach Aussen hin. mitbin z. B.der Scbiffimannaschaft, 
Befrachtern, Abladern und Kapfitngem, sowie den Behörden 
gegenAber die Stellung einee Schiffers «m Ahmm dee HemdH»- 
geaetebudke ein, sondern «peaiell der Rheder wird demselben 
gegenttber anch aus dem vom Konsul mit ihm etwa abge> 
scblossenen and der Allgemeinen Dicnst-Instraction fOr die 
Konsuln zufuli;c uhzu&chliessendeu Dienalverlrage . iasbcsondero 
alsu auch in Hetreff der dem Schiffer vertragsmässig zu ge- 
wuhreiiJeu Heuer u. s. w. in gleicher Weise berechtigt und 
verpflichtet, als ob die Anstellung durch den Rheder selbst 
erfolgt wir«". (Bik. da« IL Sca. de« ]L<Ob.-0. vom t7. Jaa. 
1877.) 

iL FranzSslsche Rechtsprechuai. 

1 . AUgemoino Fragen. 

1. Der Kajutain kann wegen einer Schiffsachald selbst 
dann verklag' werden, wenn «r nicht uumitteihnr rontrabirt 
hat; — aUc'ilin^'ys h.^Ui'*. er ni< ht mit sei:u ni \'erm 'i;i'n fllr 
die Judikatsumme, sondern nur die t'ortune de mer ist haftbar. 
(Cas«at.-£rk. 10. Aug. I87&) 

2. Wenn anch im Ailgeaeinen die Mitglieder einer Tai- 
tidpations-Oeeelhdiall nicht solidarisch haften, so kAnnen sie 
dock dann soHdacMi remr^eilt werden, wenn sich aas dem 
Wortlaute der Uabataiakanfl oder aus den Umstanden det 
Falles ergiebt, dasa Aa Gesellschaften in der gemeinsamea 
Angelegenheit zussatten ohne irgend eine Theilnng unter 
ihnen contrahirt haben. 

;i .\lle Iteim Auslaufen des Schiffes interessirten Parteien, 
die .Miethrr sdwiihl wie der K.qiituiii khuI zum Kr>aty'>/ lur die 
in deren gemeinsamen Interes-ie i.;elei8tete Bürgschaft ver- 



H, Abordage. 
Art. 435, 436 code civ. Nur für die Form des I'rote>tes 
entRcheidet dm Gesetz des ürtes, wo solcher aufif euummen 
wird, he/iit.'lir!i der Frist der Zustellung lOeiht ilatri uen das 
tianzOsi^cbu Ciesetz massgebend. (Siroy. Ud. 7t>. I, jü, Krk. des 

C«saat.-U. vani 4. Aiik. i^*.'>.) 

KL Soovoreichorung. 

An. :US ;iV.I, L17;.l ende < iv. L Di'r V.Tiii herte ist nicht !■ 
mala tide, weil er hei Kiujfehans der /weiten, die Aufliehong 
der ersten Vi rsii herunjf liealisiehtiRte und <iie Kenntniss der 
ersten Versicherung auf die Entscbliessuug des zweiten Ver- 
sicherers hat wirken können. (Cassat.<£tk. vom ti. Dec. 1874.) 

8. Die mehreren Versicherer auf getrennte Policen stebea 
vor der Kenntnisa vom Unfall uater euandar in kaiaer 
hang, der Yenicherte ist dengealM vna diel 
ab befugt, an den Versicheraagaa Afudamafe 
ja, die eine oder andere auftwEebaB. (Caiaat^Bik. T.iM,AäffI 
IHt;.') und 23. Dec. 1874.) 

2. Wenn zwei Gesellschaften einen Vertrag miteinander 
dahin abschliesseu. dass jene die Rückversicherung bezAglich 
s.imiiitlicher viiu der andern eingegangenen Versicherungen 
übeniiiiuiit. int dii'H keiiit- einfache Rückversicherung, son- 
deru ;-usleiih (ie-elHcii^it. 30 dass also die kürzeren Ver- 
jährungen der Artikel iilä, 431, 433 code civil nicht Platz 

graifaB. 

S. Die Reise eines Schiffes, wie sie in einem Vertrags 
angegeben wordaa, Mldat aia iiotkeiiharea Ganaea aad «ia a» 
als ge&ndert, wenn heaaglieh einer der Eadpnnkt« aina Ab- 
waiAnng aUUgefnnden hat. (Cassat-Erk. nm >k Au. IVM, 
Dali. Ml ) 

B. Belgisehe Reohtapraokaai. 

1 . SohlfITahrt auf dar flahald«. 

Die ScbifilCahrt auf der Scheide vor Antwerpen galt stete 
als Seeschiffifahrt und wird daher durch die Bestimmungen des 
code de commerce XII. geregelt Daraus folgt, dass Art-Slfi, 
welcher dem Rheder erlaubt, Schiff und Schiffsmiethe zu abao- 
donoiren, um sich mit Rücksicht auf die Handlungen des Ka- 
pitaina von der Verantwortlichkeit frei zu machen, wegen einer 
Srhiffscollision angerufen werden kann, die auf der Scheide 
stattfand, wenn es sich auch nicht um ein Seeschiff handelt, 
indem das Gesetz in dieser Uinsicht unter den verscbicdeaen 
Schiffen keinen Unterschied macht. (Bfk. dea Haad.-IMb. M 
Antwerpen vom 8. Mai 1876.) 

tu flahtfbeoUlalofk 

Ein fahrendaa Schiff, welches ein vor Anker Uegeada^ 
durch regleroentsmlssige Feuer erleuchtetes Schiff AbecfthcL 
mnss als schuldiges prtsumirt werden; darauf, dass aa W$M 
dea vor Anker Itegaadea kein Wkiter war, keauaft wmlg Mt 
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dieaei Vergehen gegen die Reglements kann den Komman- 
dauten det Schiffe« strafbar machpn, aber (><i vcrrinRort nicht 
die Verantwortlichkeit iles Komniainlaiiti'n li.-s amien n SL'hiffps, 
«elchcr die Collision vermeiilcm kounte. (ICrIc. des liand.-Trib. 
2u Antwerpen Tom 20. Jani 187C.) 

3. Verbslmlichonc der Abfahrt de« Twttoherton 
BeblfTea. 

Die VerhcimlichuDR (Jcr Abfulirt eines versicherten Stliiffps 
vernichtet dem VeriichertT RPueuüber nur dann den (ii'srll- 
schaftsrcrtrag, wenn Jic Kcnutnis^i oder Nichtkcnntni«^ di r Ali- 
üahrtaseit bei der t.'elieriKitLni.' de« IlisikoK von Bedeutung ge- 
wesen wlkre. (Eric des Handeln-Ger. zu Antwerpen von lä7ti, 
Datm fcomtlrt aieht.) (Porto. Mgt.| 



— m. Einen, wie os uns scheint, werthvollen Bei- 
trag zur Lösung einer der schwierigsten Fragen der 
Seefahrt auf dem Gebiete dis ^iignaUeseus hat 
Kapitain Knut Ahlborg in Stockholm neulich geliefert 
darch einen von ihm erfandenen und bereits in 
Schweden paientirten Apparat, wa aaf Dampfern in 
Nebel und amiohtigem Wetter SigDale sa geben, die 
nicht bloss warnen, «ondem audi genau den Knre 
des Dampfer» angeben. 

Nach un.s mitgetheilter Zeichnung und Itcschrei- 
linng des Ablborg'achen Apparats, besteht derselbe 
ans zwei gewöbnKehen Damptpfeifen, die aaf demselben 
Rohre befestigt sind; die eine, grössere, giebt einen 
tiefen Bass-, die andere, icleinere, einen hohen Dis- 
cautton. .Icdo hat ilireii besonderen Hahn oder (iriÜ'. 
Mittelst dieser beiden, jode allein für sich oder in 
Verbindung, werden Warnungen und Kurssignale 
Iblgenderaiaasea gegeben : Bei JNord, NO, Ost u. NW- 
Knn wird die Waranng mit einem hohen anhaltenden 
Ton von 7 — 8 Sek., bei SÜd, SW, SO u. W. mit einem 
tiefen gleich langen Ton gegeben und unmittelbar 
darnach der genaue Kurs nach den acht Haupt- 
Strichen des Compasses. Nennen wir den hohen 
Ton i, den tiefen o, so würden die Signale folgender- 
massen lauten: flir Nord i-o, NO i-o-o, Ost i-o-o-o, 
SOo-i-o, Südo-i, SWo-i-i, Westo i-i-i und NW i-o-l 
Eine Compass - Ko.so mit diesen Buchstaben iai in 
Cic^ichtshühe am Apparat angebracht. 

Angestellte Verbuche besagen zwar, dass die 
Jone ausserordentlich weit hörbar und TeiatiodUeh 
sind , allein die Probe isi im Hafen , nicht auf der 
See gemacht, wie Zeitungsnachrichten melden, und 
da dürfte man noch erst abwarten müssen , wie die 
Methode auf See sich bewährt, uameutlich, wie sie 
bei fnekrerm Schiffen arbeitet, die in engen Qe- 
wieeem hiofig sasamoien kommen. 

Norwegische SchifRahrts-Statlstik. 

— m. Nach authentischen Quellen theileu wir 
fiber die SchiS&hrtsTerhiUtnisse Norwegens folgende 
Daten mit. Sie verdienen aus mehr als einer Mek- 

■ieht Beachtung. — Norwegen ist dasjenige Land 
in Europa, in welchem das Uhcderoigeschäft als (ie- 
werbe einen Aufschwung genommen hat, wie nirgend- 
wo, es ist nach Grossbritanuien das erste Land, in 
welchem Schulschifife eingerichtet worden sind, es ist 
mit einem Wort das Land des Fortschrittes, wohl 
Werth andern Ländern zum Muster zu dienen, auch 
in Beziehung auf Sce>.»:liift't':ihrt3-Slatistik. Der letzteren 
zufolge ziihlte die Handelstiotte Norwegens am 31. Dec. 
min: 7814 Fahrzeuge mit einer Tragnihigkeit von 
675861 Commerzlasten und einer Bemannung von 
flOSSl Mann. Hierron waren Segelfthrsenge 7ö9i> 
von 654 068 C.-L. mit 57 303 Mann Besatzung; Dampf- 
fahrzeuge 218 V. 20 C.-L mit 2978 Mann Besatzung, 
wovon 878 Maschinisten und Heizer und einer nomi- 
nellen Pferdekraft von '.»980. In den Landdiatrikten 
gehörten zo Hauao HiXX; Segelfahrzeuge (Hf) ;}84 C.-L.) 
und 25 Dampfschiffe (.1.038 C.-L.), und in den Städten 
4660 SegeUahneuge (509864 G^L.) and .193 Dampf- 



CIO 665 C.-L.). Unter den StIdUn steht hindditKeh 

der Tragfiihigkeit Arendal (3<fi58«lüfle mit 51 400 C- 
L.) oben an. — \ on Dampfschiffen hat Bergen die 
grösste Zalil fH:.' mit 98.f)7 C.-L.), alsdann folgt Christi- 
ania. Uinsicbtlich der Fahrt ist die Flotte in fol- 
gende Haaptgmppm sa fhaOn: 

Zahl Tragfähigkeit 

auf inländischer Fraohtfahrt 2622 31 637 

. ausländischer « 49S6 6216^ ^ 
, Seehunds-, Wallross-, n. 

WalBschfang 10 168S , 

b) Uampfschiffe. 

auf inländischer Fraeht&bi 100 8098 . 

„ ausländischer „ 96 15800 « 
„ Seehunds- (Robben-), Wal- 

rosä- u. VValfischfang 13 1841 „ 

Der Zuwachs der Handelsflotte in 1875 betrug 
ISO Fahrzenge mit 88 806 C.-L., e&. 5000 Lasten mehr 

als 1874, und ca. 21 000 L. weniger als 187.% welches 
Jahr sich durch einen ungewöhnlich grossen Ankauf 
von ausländischen Fahrzeugen (ca. 53 000 Laoten 
gegen .39 000 und 21 0(X) in den folgenden Jahren) 
auszeichnete. — Der Werth der norwegischen Han- 
delsflotte, sowohl Segel- wie Dampfschiffe, Ende 1875 
ist zu 192340000 Kronen (durchschnittl. i:i<> Kronen 
pr. Ton) veranschlagt. 

Die von den norwegischen Fahrzeugen in aas- 
läudischer Fahrt verdiente Bruttofracht ist pro 1875 
zu 21864000 Speeles veraneoUagt(itt^8.€Ogletoh 
81 532 800 A). 

Vertbeilt nach den Ländern, wo die Ladungen 
gelöscht sind, Hillt die verdiente Bruttofracht wie 
folgt: 

Grossbritanuien und Irland, .«i . y()22 000Sp. 

Norwegen 1 774000 , 

Die Vereinigten Staaten 374000 . 

RuBsland und Finnland 7OS00O , 

Frankreich 2 579(X)0 , 

Britisch Nordamerika 107 0(J0 , 

Norddeutschland 1603 000 , 

Südamerika 790000 „ 

Westindien und Centralamarika 314000 „ 

Holland : 1867000 , 

Sttd- und Ostaaien 880000 „ 

Belgien 886000 , 

Spanien 506 000 , 

Dänemark 5:55 (XX) , 

Portugal 171000 , 

Afrika 224000 „ 

Tttrkei, Bum&nien etc. 60000 , 

AnatralieB 99000 , 

S«. 818640008JI. 



Qsidsendungen dos Schiflsvollcea durch oonsularUohe 
Vermlttelung, Um den deiitschrn Sfcleuten im .^iislnmle 
Gfk'Kenhcit zu geben, »uf sicherem und kostcufri'i« tti Wrn« 
Ersparnisse nach der Heimsth zu senden, &ind bckauutlicb 
die isolsclMA Keasolat« angewiesen worden, bei deraitig«B» 
an dieselben gerichteten Anträgen der jredacbten Seeleute 
amtliche Vermittelun«; eu gewähren. Die Vorschriften, welche 
für die Verroiltelung der Konsulate in der gedachten Beziehung 
massgebend sind, sipd in etasB flacst JEur Nachricht Kkr 
die deutHchen Seeleute" luamDeatMtallt und wnÜHsee nach- 
folgende 7 Punkte : 

1) Jeder deutsche Seemann, wädwr erspartes (jclil Auf 
sicherem nnd kostpnfrpipm Wpifp vom Auslande nscb der 
Heimath Qbenreisen will, hnJrt data bei de» deutschen 
Konanln in dnn auswartii^pn llatenplatsco die erforderliche 
VermittelaiiR. 

2) Der Sceciunn tiat zu dem Ende dem Konsul bei 
Uebergabe de» (icldes diejenige Adresse (Person, Sparkasse 
oder soostises Ueldinsiilut) genau an beseichnen, an welche 
er das Q«14 ia/ 
gelegt MU, i 
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tl Anf dcB Woäieh .^ei Seemanne« faun 4m 6eM M A 
U en* TOD deniHlbca' ■Udnft za macbeade« beliebiges 
tallwmekei SeemaasMUBt aft der Begtimmanff aberwieien 
«erde«, daas das letztere wegen der Anlegung de« Geldes 
weitere VerfQgiing trifft. 

4) Nach erfolgter Kinzahluni; d^s ("teUiPs prlialt der 
Seemann daruln-r yom Konsul <'inc Quituinfr, 

5) Wi-Rcn HiickzAhlun« dts in solciier Wi-iS'i an inlÄn- 
discht' Sparkassen oder andere üeldinstiiute oder an itilau- 
disohe Spemunnsämter übvrwieacacn Ueldes bat der Seemann 
sich unter Vorlefinng der Quittung de« Konioil dinct Ul 
die betreffende heimathlicbe Stelle sa wenden. 

6) Ftr di« AmwImn «od Uekenretknof dee CMUm 
werden von den KmmiiIb keinerlei Gebnluren oder Koatca 
erbeben. 

7) Die vorstehend erörterte konsulariscbe Vennittelimf 
mar Ueberweiinac von Geldern naeb der Bebnath kuf nur 
SeUfldeiilen, niciit aber SdilAlihrm getriUirt werden. 

aipliwloa «im* K»kl«Bb*»nmtkn in High BlaatTM 
bot Olaacow. Die Oefthren det Bchtiferlebene werden ftftera 



ndt dtnek dM iBofgnainilebeni Terglicben, and m der Thit 
ist die Qescbidite beider Bentrszweige reich an enchatttradta 
Katastropbeo , wenn die Gewalt der Naturlirifie mit naher 
Hand vemicbtet, was Menschenfleits mObsam geicbtffeii. So 
beriebten die Zeilongcn jetzt wieder von einer Ezplottea bi 
einer Koblengmbe bei Olaagow, durch welcbo nn Mwa M 
HerubKestiegeae« vollo SMlbaB in eiaem ** 

wurden. 

„CardilT nnter Wasser" iit cb iweiter 

aus England hcrOberschallt. 



Scbreckeantf , dw 



Die flnansiellen Besnltate der PhUadelphia. Weltaas* 
atollung resultiren iu ciueni I'eticU vuu $ '.^iU.iniü, dir lau 
verschiedenen (ilAubigeru schuldet Ein Aiiüschu^s hesi linfti« 
sich mit der Schätzung' der noch aus^'estellten Gpeciiüiinde 
und der Prüfung der Frage, ob dieselben als lla^i« finer 
dauernden Anastellung mit 'Aussicht anf Nutzen zn verwerthea 
aeiea. Sonst wird der öflentlicbe Auctionator bald leinea 
Hawaar ertMaa laaeen und dae Oaaae vorkaafin, wie an 
hier tagt J»t Badianag denen, 3aa. aa aafebt." 



Patent-Biireau F. C. Glaser. 

Berliit Hm lY'.; IjbideiiMtraHMe 916, 

Naehaaehung von Patonton im In- und Aualande. 



Die Herren Gr E E & CO. 
Englische und Fremde Inseraten - Agentur 

und 

Verleger der Zeitungen „THE NAVY" 
u. „THE ACCOÜNTANT". 
No. 62 GfACOdittroli Stravt n. WO FiMtartrMt LinnIini. 

Annoncen und Inserate aller Art von Erfindern u. Fabrikanten 
werden publicirt in allen Englischen u l-^i.i;l ( 'I :i i.il /.eilunaeo. 
Alle diireh Herren Gee L C«. heför.l> rti u Ann im i ii waroea, 
wcun gewünscht, unentgeltlich ins Kn^liscbe übersetzt. 

Die ncrrcn Gee t Co> haben specielle Vorkebmng getroffen 
fttr die Uebereetsiuig gericbtlicber Urkuaden, aowie aueb allge* 
aieiaar Oomapaaran ««• IL In 4i«. BiaptipcaiclMa 4 OoateanM. 

Die „NAVY" ist das eiati|a Organ, welches anaBchliaiaUch 

dem Interesse der KAni^licben wie auch der Handels Marine 
gewidmet ist und erscheint einmal wöchentlich. Abonnements- 
preis 2U sb. St. (JU Jt) per Jahr, wofQr die Subscribcnten ausser- 
dem Photographien der Haupt'Oeabldo aus der grossen Halle 
daa Bamdtila aa Oreeawick aag' 



„THE ACCOUNTANT*, ebenfalls einmal wnchentlich ersehei- 
nend, ist vorzüglich geeignet fUr Inserate, welche sich auf iremde 
finanzielle Operatioaea, Actien oder Oeschftfts •Theilaabme in 
Handlungs-Fimea beaiehen. AboaBamentoiweU M eh. 81 (M dH) 
per Jahr. — 



Wichtig mr Seeleute! 



Soeben erschien und ist {■ 



II m h Ii ,'u L d I u ngen Torrllthig; 



Nautischer Almanacli t'.d. Jahr 1878 

enthaltend : 

Angaben über Declination der Sonne und dii; Zeitgleicbnnj;, 
Tafeln aar lierecbnnnir der Zeit des Hacbwasien, sowie 
eiaige widlliga ScbifTfahrts- Verordnungen 
herauggegeben von 

Lehrer an der Navigationsschule zu Rostock. 
Preia Mk. 1. 

Dieser Almanach ist besonders, wie der Verfassrr in 
seiner Vorrede sagt, für die in europi^isrhen Gevässeni und 
in kleiner Fahrt beschüftiirtpu Seeleute bestimmt, und «iU 
diesen das zu ihren taglii hen lierechnnnRnn erfurderlichs 
Material in gedrängter Kürze und in bequemer Form 
bieten. Aussirdim sind in dem Almanach Schemata zar 
Eintragung des Standes und Ganses des Chronometers auf- 
genommen, u. am Schlnsse einige aar wicbtigitcnScUOiihfli- 
Verordnungen abgedruckt. 

( atlllm*Mhe Hof* und Universit&tsbncbhandlaDg. 

(Hermann Schmidt) 



Gioht und Rheumatismus beilbar, 

selbst in den ältesten Killen durch unser Oichtöl. welches 
Weltruf bei S^Kbriger Praxis geoietst; bei Leiebtkraaken ge* 
nogen S Flaediaa 4 4 A FMientes, welche bereitt alleaeC* 
nnng anfgegeben, wardea durch naa feheilt «ad wende au 
sich vertrauensroll nad direet an J gaäag * Vraj OL Frej) 
zu Wiesbaden. 

N. B. Bei obigem Preise ist OabnwdiaaawaiMHlt, T»- 
Packung etc. etc. einhegriffea. ' 



ii^ermaiii0olier JLloyd. 

Deu-tsöla« d9-*««llaloliArt mnr OlassminotmnB- -von Solaidien. 

Oailnd<Bnraaa: Berlin W, Latzow-Strassc es 

Schiffliaumeister Friedrich Schüler. ti. iuial-Director. 
Scliif!l)au-Iii.L'i'nii'ur Geor|J Howaldt iti Kh'1. 'lorhiiischer Dirrctor. 
Die OosellaohaUrt boabaicbtigt in doutachen and ausaordeutsoban Hafenplätaen, wo aie aur Zeit noch 
Tortrotea lak« Afwitan oder Boainhtigar aa acBaaiun» and Btanrt daa Oaotnl-] 
Bsirarbangan vm dlaaa Slallan entgegen. 

Hamburg- Amerikanische Packetfalirt-Actieu-Geselischatt. 
Directe Fost-DampfbohiflfahTt cwisdien 




H&vre anlaufend, Tarmittelst der prachtvollen deutschen Post-Dampfechiffa 

Wicland 14. Nov. Geliert 28. Nor. Lessing 18. Dec. 

Cimbria 2t Nov. Frisia 5. Dec. Herder ........ 191, Dab 

und weiter regelmtssig Jeden HlttWtafe. 
PaSSBgtlpreiset Erste Kajate 600 Mark. Zweite Kajntc 800 Mark. Zwisehandack IM 

Zwischen JLXmnbto*^ und Wesif Ixidien - 

Hivre. anlaufend, nach dea Tencbicdenen Hftfcn Westindiens oad der WestlcQste Amerika's 
lllMaMi« 22. November. Sis«wla 8. Osoember. Vaatfalla 22. Beoamber. 

und weiter regelm&ssig am 8. und 22. ]o^ 
MAbere Aoskonft wegen Fracht und Passage ertheUt der Oeneral BevollmKrhtigte 

1mm BOLTE«, 



Wm. Ml 

(Telegramm-Adresse: 



Nachfl., 83 34 Admiralit&tglrMM^ 



«•a Awg, ■•y*c a atoofemaa«. 
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Segelanweisungen von nnd znm Kanal. 

1. Sepfelanweisungen vom Kanal zui* X^iiiie und v^on der liinie 



zum Kanal. 



SO. Im ^pril. 
A. Von Kanal »r LIato. 

Der April ist der Monat d-?.r Riickscbläge vor 
dorn Kanal, welche den Uebergang aus dem Winter- 
-wetter mit seinem Uebermaaas von südwestlichen 
Winden in di« Sommerwitterung mit ihren häufigen 
nordweetliohen Winden begleiten. Il^r finden, wenn 
auch gleich vor dem Kanal noch eine stattliche An- 
zahl luiidlicher Winde auftritt, doeh weiterhin auf 
den Giüniicn und an 47'^ X. und auch in^'S. eine solche 
Mehrzahl südwestlicher Winde, dass man wohl oder 
übel steh genStbigt sehen dttrfte, 

47 0 N. nicht an 9 » W., sondern ober an 11 J ' \V. 
45«». , „ 11° „, , , „ 13» , 
und 42« » . , 14« „ , . , . Ifto ^ 
SU pamren. 

Ertt von dieaem Parallel an darf man sieh eines 
raaoheren Fortgangs der Reise vorsichert halten, 
snmal längs der Portugiesichcn Küste die NW-Winde 
nemlicfa häußi; auftreten; in der Strasse von (ji- 
bnltar sind östliche Winde mit liegen nicht selten. 

Eine sweite, ausgehenden Schiffen angenehme 
Eigenthfimlichkeit dieses Monats zeigt sich an der 
nördlichen l'assatgrenze : die Bildung des trichter- 
förmigen Ausläufers des Passats beginnt, und wird 
man, um diese nordwärts hervortretende kegelförmige 
8|>its6 desselben möglichst bald an faesen, sich so 
«snriehten, dass m*n 

85«N. in atw» 18«W. 

ao* , zwisehen 19* nod SO«W., nickt 

östlich davon, paasirt, wo man sich dann sckon 
im elfoctiven Zuge des Passats befindet. 

Es ist klar, dass diese östliche Position, beson- 
ders den Guinea- und Gongofahrem zn Oute kommen 
■wird: sie stehen von jetzt an längs 20^ Vi. stramm 
herunter bis ganz nach S^N. hin, gehen jetzt aber 
südöstlich auf, so dass sie 15" W. in G'N. bereits 
passiren, und von da Cap Palmas in bekannter Weise 
Idanren, wenn sie nicht schon vorher auf östlichem 
Knrs« ihren Bestimmungsort anlaufen mfUsen. Würden 
alle diese Schiffe länger an W W. festhalten als 
bis 8" N., so würden sie südlich von 6* N. in eine 
unangehme Stilltenregion pcrathen . aus der sie dann 
in östlicher Richtung herau-arbcMtcn inüsstiui, ein 
unter allen Umstiindfn riskantes und zeitraubendes 
Unternehmen. In der Bai von Guinea westhch und 
östlich von Cap Palmas treten mit Ende Män die 
■og: t s i — dss wä, tun nno Ms B>ck Mitte Mai «n dauern. 
DioM OcwHtaiitttmfl leiten di« dgwitliok« Rsgundit, 



Mai bis Eudo Juli ein, und begleiten wiederum auch 
den Sohlnsa dsisellMn dorek den Monat Angnst hin- 
durch. 

Die Ttrnsd«» binden sich an keine Tageszeit, 
doch ist die zweimalige tägliche Kenternng der Tem* 
pemtur die Zeit, sa welcher si« am hftnfiifMoii wif* 
treten. Man eraennt sie leicht im Vorans, wenn im 

NO und ONO der Himmel sich röthet, als ob der 
ganze Horizont in Flammen stände, und nach einer 
Stunde etwa sich verfinstert, wührend der immer 
stürmischer wehende Wind nach Ost und OäO herum- 
läuft. In SO angekommen, bricht das Gewitter mit 
strömendem Regen los; Donner und Blitz folgen sich 
unaufhörlich. Dann tritt eine kurze Pause ein, da 
nun der sonst übliche NW-Wind sich gegen die Wolken- 
massen vuu SO stemmt. Es bildet sich ein schmaler 
heller Bogen am Horizont, der sich reisseud schnell 
vergrössert. Je schärfer dessen Kante, auf desto 
heftigem Orkan und Regen kann man sich gefasst 
halten; hat sie sich bis halbwegs zum Zenith er- 
hoben, so platzt der Orkan mit einem viertelstün- 
digen Regenguss los, der seines Gleichen sucht. 
Dann ist plöt/.lich Altos vorbei, höchstens folgt noch 
ein leichterer Landregen , der aber auch bald wieder 
dem öblichea heiterq Himmel weichsii mnss, di« 
Krisn ist voriber, der Wind zieht durch 8W nach 
NW, um später dasselbe Spektakel von Neuem einzu- 
leiten. Kundige Leute unterscheiden noch in dem 
Höllenlärm des Gewittorsturms verschiedene Grade 
und behaupten, dass je stärker die Seebriese war, desto 
stärker auch der nachfolgende Tornado sein werde. 
Vielleicht beruht diese Ansicht auf Erfahrung, wahr- 
seheinlick fiült si« in den Bsraick persSnlicner An- 
sekaanngvii. 

Kehren vir jettt naek 30« N. v. 90« W. snrflek. 

Nach der Linie hesfimmte Sckifl« SoUteil aick im 
Passat so einrichten, dass sie 



25« N. an 2.3« W. 

30« « „ 24" , 

16* , „ 96« » passiren, nnd 



M«- 



ridiau welter bis 10" N., .'i " N. und selbst noch süd- 
licher festhalten, so gut es die nun auftretenden süd- 
lichen Winde gestatten. Südlich von 4' N. beginnt 
der Stillteng&rtel mit variablen Winden aus fast 
allen Weltgegenden nnd liest siek kaam etwas weiter 
sagen, als dass man weiter westlich, an 27« W., 
bessere Chancen finden dürfte, um nach Süden zu 
kommen, al.s östlich des Meridians von 2ö " W. Doch 
sollte man sich nicht verleiten lassen , die Linie west» 
lieh von 27° W. zu schneiden, um so weniger als 
die Doldrumngend ttberall nicht sehr breit ist, und di« 
▼ielfaokfletlidMaWindevnibiltnisBmässig leidlich stark 
•ind. Ct9 Roqii«U«nrt sieh fraüich noch unsckwar. 
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da aaeh doli di« Wind« aoeh Vonrieigmd (tollich 
sind. — 

Hioderlicbe Strömungen aind nirgends vorhanden; 
•ie sind meist, schwach wsstlidl, bis 1 Sm. pr. Stunde, 
im Westen des Meridians von 20' W., während sie 
östlich desselben in dem Theile des Oceans swischen 
den Cap Verde Inseln und dem Acquator mehr südlich 
bis südöstlich laufen, und nach der Linie zu an 
Stibrke soneluDen. 

Tirisrtlaufr vom Kanal zur Linie 21^ 31 Tage, 
je nuchdem, wie man vou den Gründen loskommt. 

Capt. Toynbee giebt folgende snaaMrische An- 
weisung für den Monat April: 

Südwärts hesiimmte Schiff'c müssen wohHIcIi der 
Cap Verde Inseln imssiren, denn obgleich der N(J-I*assat 
gleich stark an der Ost- als an der Westseite von Feld 
39 ist, so ist er doch veit. kräftiger an der West- sls 
an der Ostaeile tob 7dd 3. Kaehher mflssen sie an 
S6 "W. herenterstehen und ihr Schiff Aber den Bag 
legen, der sie sm meisten sQdlich bringt, wenn der Wind 
aaeh Süden sieht 

Aus der April -Windkurte für Feld 3m3 i'i L'icbt sich, 
Venn man SOzü als mittleren Windslrich annimmt, dass, 
wenn der Whid lüeht aas diesem Striche wdit, 

iwiMhen 0« a. 4* S. die Wshnehelnlicbkelt etwa S sa 1 
ist, dass er Itatlieher oder nordAitlicher ist. 

, 4» n. 6»S. die Wahrschelnllclikeit etwa 5 zu 3 
ist, dass er östlicher oder nordrtstl. sein wird. 

■ « 6 0 u. 6 OS. die Wahrscheinlichkeit etwa 4 zu 3 

ist, dass er sadlicher ist, 

„ , 8" n. 10« S. die Wahrscheinlichkeit etwa 3 zu 2 
ist, dass er östlicher oder nordöstlicher sein wird. 

Der ÜOHpMrSmtM^ ist noch westlich, 20—30 Sm. 
im Etmal, saweOen Stilher, am sttrfcsten zwischen 
ond 8<* S. Viel nerdOstUcho DOnung in der nordöstlichen 
Hälfte von Feld 303. schlichtere See im südöstlichen 
Theil. rntcr ilrr Midamit ikanischcn Kliste tiiidet man 
viel nordöstlichen Wind, uml ist deshalb nicht wahfüchcinlicb, 
daw ein Schiff Schwierigkeiten linden wird, dort Süd zu 
machen,, doch ist der Wind im Felde 303 leichter als 
fm Felde 302, nnd ds Schiffe, welche westlich von 
.TO^W. die Linie schnitten, zuweilen besetzt wurden, 
so schneidet man besj^er die Linie in 27" bis 28» W. 

Nordwärts brsliiitnitc Schiffe sollten die Linie 
zwischen S.')* und 30" W. schneiclen, um sowohl die 
hAnfigen leichten nordöstlichen Winde im Feld 303 sn 
vermeiden, als auch die leichten nordweatUdien ^Hade 
nnd Stillten, welche an der Ostsoite tob Feld 3 die 
Begel bilden. 



B. Von der Liaie nun KaaaL 

Von Süden kommende Schiffe beklagen sich zum 
Oeftern diirilher, dass derSO-Passat sie im April so 
zeitig, schon iu 4*618 3*8. verlassen, und dur NO- 
Passat sich erst in 2*^ N. uingestelit habe, lilamentlich 
findet sich diea« Klage in den Joonalan dar <Mm- 



Wir glauben, dass diese Klagen meiiteatlMih 
oder Uberhaupt gar nicht erhoben wären, wno «He 
Scbiifo, statt üsttieh von 21 •> W. die Linie zu pas^iren 
sie westlieb von S4* W. geschnitten , und sich da- 
durch zugleich mehr in der centralen Mittclhni» de- 
SO - Passats gehalten hätten. Capt. Toynbee iun 
völlig Recht, wenn er überhaupt den l{ath glÄl) 4ii 
Linie zwischen 2ö(*und 30" W. zu scbneideo. 

Für die Cap Homfahrer nod anch noch die Li 
Plata- und lirastlschi/fe wird dieser Rath sehr ge- 
legeu kommen. In der That haben sie die besten 
Chancen, wenn sie liings dem Meridian von 30» W. 
vou Süden her heraufkommen, und sich im Zweifel- 
fall eher östlich als westlich dieses lihngenfndei 
halten. OestUch von 90* W., in dem ganzen weita 
Räume bis 20 «W. hin kommen freilich recht viele 
Stillten vor, wührentl bis zur Breite von Cap Roi^ae 
gute östliclio Segelwinde vorhalten, und nördlich 
desselben man an äeeraum gewinnt, wenn auch dis 
Winde mal etwas reebt nürdUoh von Ost werden solllk 

Gutneafahrer arbeiten an 1* K. westUeh ai^ 

mit meist südlichen Winden und einer durchsig 
westlichen Strömung, di^ im Süden von 2'*N. eines 
Furtgang von 20 bis 40 Sm. sichert. Dennoch Im- 
finden sie sieb in einer Zwangslage, da sie Norden 
aufgehen sollen, nnd werden deshalb an 17oW. so- 
gekommen oder selbst schon 100 Meilen vorher jede 
Gelegenheit benutzen, uui den ic4*'N. durchsteheudeo 
Pasut im Westeo von SO* W. zu erreioben. 

Den NO-Passat wird man überall im April lien- 
Itob nördlich finden, und worden Schiffe deshalb titoh 
liob stark nadi Westen vertrieboD, ao dam Iii 

meisten, wenn sie ihn etwa in ^S'N. veriiSNO, kllt 

an 40" W. gedrängt sein werden. 

Ob sie nun alsbald östlich aufgeben, oder lieber 
nördUob wegliegen sollen, darüber geben die Reise- 
' tage von unserer Basislinie bis zum Kanal zieoilick 
I gute Auskunft. Zunächst ist eine plötzliche Am- 
I derung des Kurses, w^enn man südlich der Azorca 
I oder mitten durch sie hindurch steuern wollte, bq 
sich bedenklich; sodann liegt westlich und nördlidi 
derselben wohl der hOrzere Weg. Unsere Schoitte 
aber ergeben, dass 

1 Schiff von 2'j»W. ab 7.5 Tage 

1 „ „ 270, , 13.7 ^ 

4 . . 28% . 7.9 , 
1 6.8 » 

Reise hatte, und so dfirfte es geratfaen sein , sm^ 

dem man aus dem Passat heraus ist. vorliinfig Koi» 
zu halten, die Azoren an Steuerbord und unsere 
Linie in circa 28 " W. und nördlicher zu passiren. 
Dieser Weg empfiehlt sich auch Angesichts unserer 
Windkarlen, welche südlich nnd östlich der Azoren 
viel contrire Winde ergeben, während nOrdUch der 
Inseln nnd in der Richtung nach dem^nal htsfiat 
lauter günstige, mitunter allerdings recht schwere 
Winde verzeichnet sind. Doch muss man auch dar- 
auf gefasst sein, nachdem lö" W. in 47« N. und nörd- 
licher passirt ist, einmal östlichen Winden tu be- 
gegnen. 

Beisedanm' deabalb leiebt 86 Tage, oder mM 
Boob »ehr. 
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JUn BtMm deutsch«r KapHalnaL 

X. 

Ynn Kapt. Kllerhrock. 
Bslae von Hongkong nach Taiwanfoo auf Formoga und 
von dort nac)» Newyork 
Wir verliessen Huugkoug am 7. April, wu wir 
Sl Tage gebrauubt, um ca. 1300 Tonnen Stiickgäter 
in löschen vod 460 Toonra Ballast wieder einza- 
BduBWi. Wir Warden dareli einen Sdileppdampfer 
durch den Lyemoou Pass geschleppt, der Wind war 
NO, lief des Nachts östliclier und den nächsten Tag 
•wieder nördlicher und blieh selir unhestüudit.' von 
OzN bis NNO und von 2 Meilen bis ö Meilen. Von 
28*41'N. u. ll(i«3<V Oatbi9 2l«6'N. u. lllflö'O. 
katten vir den Wind von NO. NOxN nnd NiO ca. 
6 Sd. FatiTt. 

Am 14. April Nachts hatten wir starken Strom 
nach Nord, so dass wir statt Taiwanfoo anzulaufen, 
die l'evradores hei Tagesanhruch West peilten; wäh- 
rend der Zeit, dass ich in Taiwanfoo lag, erging es 
noch mehreren Schiffen so. Wir bemerkten beim 
Einsegeln 2 Feuer fibereinander, da wo der grosse Baum 
steht, und hörte ich, dass dies 2 Laternen sind, die 
jede Nacht aufj^ehisst werden am Flaggenstoek des 
Customhousc, welches, wenu es ONOfO a./C. peilt, 
den dicken Baum eben linics davon sehen liisbt; wir 
lagen in obiger Richtung zu Anker liSm. von Land. 
Wenn der S W eingesetst hat, liegt man besser, wenn 
obige Feuer NOzN peilen. Da ein grosses cnglischcB 
Schifi gerade vor der „Lima"' beladen wurde, so 
dauerte es mit uns so viel liingor. Im Ganzen ge- 
brauchten wir 25 Tage, ist aber genug Zucker da, 
80 kann man auf 2 — 40<X) Picul den Tag rechnen , 
also ein Schiff wie die „Lima" von Picol 20660=1200 
Tons wird bequem in 7 Tagen beladen. Wir hatten wÄp 
rcnd unseres Hierliegens ziemlich gutes Wetter, OS 
brieste mitunter nocli recht frisch von NO, einige 
Mal auch von SW ; dann liegt man hier sehr schlecht. 

Am ü. Mai Nm. 3 U. verliessen wir Taiwanfoo 
mit einer westlichen Briese. Ich gedachte die Haos- 
retse ebenso xu machen wie die Ausreise, wurde 
aber südlich von Formosa durch OSO Wind abgewiesen, 
ging nun längs der Küste von Liizon, ImUiMt den Wind 
bis nach Miudoro (Northumbcriand) wie fulgt: 

21° N. bis 19» N. OSO von G-8 Sm. 1 Tag, 
Ost . « 1 » 

mnlaamid ndsteDS Ton SW, 
NW. OSO nnd West durch- 
schnittlich 2 Sm.. 6 Tage, 
SSW bis West, NO, 8W und 
NsO 1 Tag, 

West, NW, Nord, OitB.8ad, 

1 a. i 8m. 1 Tag, 
Sttd, SSW, SW. SSO, 8*0 II. 

SSW 2 u. 3 Sm. 1 Tag, 
WSW bis SSW2u. 3 Sm. 1 Tg. 
SSO bis SW 1 u. 3 Sm. 3 Tg. 
100 22'N. Iloilo von West bis SWzS 
6 u. 3 Sm. 1 Tg., 121">43'0. 
8«48'N. SWaW» Weet n. Süd <}, 3 
n. 6 8m. 1 Tag, m*66'0. 
«•l'N. WSW, SW, SSW u. Süd, 
5, 4 u. 2 Sm. 1 Tag, 121 »06 '0. 
7»0'N. Süd, SSO, SSW 3 u. 48ni. 

2 Tage, 121« 40' 0. 

Am nächsten Tage, den S9. Mai, kamen wir bis 
ia die Basilan StiMse, wo es total still wurde, an- 
IterteB des Nachts in 25 Faden mit grossem Warp- 
aaker und Landfeste, ungefähr | Stunden; den nächsten 
Morgen eine steife Briese durchkommend von OSO, 
was unser Kurs war, kreutztcn doch, trotsdem wir 
den Strom gegen uns hatten, bis Mittag hindurch 
nnd befanden aas des Abends von Allem frei. Hatten 
bis nach Makassar lf22'N. 6 Tage, Wind von Sad, 
80, OSO, Ost und NO tob Stfllte auf bis n 6 Sm. 
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Im nördlichen Theil der Strasse hatten wir den 
Wind zwischen SO und NO, ersteren als Laudbrieee 
2 Sm. und letztern als Seebriese auch 2 Sm. Auf 
2»36'S. u. 1180 42' 0. sahen wir 2 Schiffe, ame- 
rikanisches Schiff „Sooloo* in Halem zu Hause und 
englische Bark „Mouarchy" in London zu Hause, 
letztere hatte von lloilo 38 Tage und wir hatten 17 Tage. 

Am 13. Juni auf 5»24'S. u. IIB« 13' O. wareo 
wir frei von der Makassar Strasse, uod bekamen 
dann eine steife Briese aus 80sO, womit wir den 
nächsten Tag die Lombokslrasse erreichten. .Vuch 
hier war der Wind des Nachts SOzO u. OSO 5— (j Sm.. 
gegen Morgen still; hatten hier eine solche Kahl)elu)ig, 
dass mau auf Deck sich kaum verständlich machen 
komle. Gegen G U. kam die Seebriese durch, und 
zwar ao steif, dass wir trotz der hohen See, die hier 
hereinstand, doch gate 12 Knoten machten; um 
Mitt.ig befanden wir uns auf 23' S. u. 1 15» 11 'Ost, 
hier lief eine recht hohe unregelinassige See, steuerte 
deshalb .SW ans, um besser in den Passat zu kommen, 
und bcschloss nun nach Ihrer holländischen Segelan- 
weisung zu segeln. 

Wir fanden den Wind zwischen SO, Ost u. Nord 
spielend mit ehner bestSndigen Briese von 8—9 Sm., 
welche uns his nach 17« o.'i' S. u. 7!<o 31»' 0. brachte, 
von wo aus wir den Wind SO nnd SSO bis nach 
21"'.I'.S. und t)r)'M7'(». hatten, woselbst wir ein 
paar Tage mit einer hoheu, gar wilden, südlichen See 
belästigt wurden. Auch war der Passatwiud auf 
18»17'S. und 82«0'0. bis 18» 0' 8. und77»0'O. ein 
sehr massiger, frischte von da jedoch wieder auf bis 
zu 21 " '•>' iS. u. l'iö*' 17' O. und war der Wind /.wischen 
OzS und SzO. SO jedoch vorherrschend. Daun trat 
die Passatl)riese wieder leicht auf (5 Sm.) bis zu 
22» S. u. 61» O., von da hielt der Wind sich zwischen 
SO und Süd mit einer frischen Briese, holte von da 
ab östlich bis 27«68'S. u. 52» 5' 0., ging dann 
durch Nord und mit abnehmender Briese und Mal« 
lung durch Wr ^t wieder nach Süd, von wo aus wieder 
frische Briese einsetzte ; der Wind holte dann aber 
allmälig wieder nach NO durch Nord nach WSW mit 
abnehmender Stärke (2S»42'& u. 41»3'0.>. Hier 
bekamen wir eine frische Briese ans SBd, welche steh 
aber wieder allmälig nach Ost und NO ^og his 
34» 12' S. u. 27" ;52' ().. von wo der Wind wieder 
rasch durch Nord nach WNW holte, und steif an- 
fing zu briesen, so dass wir während 8 Stunden 
diu Marssegel gerefft hatten. Fanden von hier nach 
36« ÖL ' S. u. 21 • 47' 0. (wozu wir 8 Tue gebranchten) 
einen Strom, WSW, 88 8m. setzend, von diesem 
Schiffsort aus hatten wir veränderliche Winde, jedoch 
SO vorherrschend bis 32» 12S. u. 14» 12' 0.. wn wir 
mehr nord- und nordwestliche Winde fanden, mit 
sehr leichter Briese, aber immer eine sehr hohe 
Dünung aus SW bis 2ö»l7'S. und ]0«24'O., wo 
der SO* Passat mit SSO, mitunter südlichem Wind 
(sehr leichter Briese) eintrat. Erblickten den 84. Tag 
St. Helena, woselbst wir uns 3 Tage mit Mallung, 
Stillte und flauer Briese herumplagen mussten, 
worauf wieder ein leichter SO-Passat eintrat, der 
uns nach 7»N. u. 34 »W. brachte, woselbst dann 
nach 4stündlicher Mallung leichter NO - Passat ein« 
setzte. Dann folgt abwechselnd frische und massige 
Briese, während der Wind bis 15»4rN. u. 47«41'W.sich 
NO. hielt. Dann folgte leichter OSO, nachher spielend 
zwischen NO u. OSO bis 23»47'N. und 38° 43' W., 
woselbst südliche Winde auftraten mit (iewitter und 
heftigen Regenschauern, wobei der Wind zuweilen 
SSW und SW war, Oberhaupt sich hier zwtseheik 
SO und SW fortwährend veränderte bis 3l»41'N. 
und t!8° 30' W:, hatten von da ab veränderliche Winde 
mit schauriger Luft und leichter Briese, bis wir nach 
einer 128tägtgea Uoise glücklich und wohlbehalten 
hier aiihiwiieD 



Der Wbiuhesd'sche Fischtorpedo bmtclit aal einem 18' 
Uageo, cinrrenfOrmiReD eiieroen KOrper. welelMr in leiaea 
vonlenB kecelfttraiaeD Tbeiie die SpreaKltdans, eompriniirte 
deoMcke Seiieiiwolle, nebet ZOndforricbtiug, m leinem mitu 
leren cyiindrifchen Theile den treibojiden Motor, oomprimirte 
Luft (HO— ÜO Atmoiphtren), and in seinem hinteren kegel- 
fftrmicen Theile die maschinellen Vorrif htnnfffii zur Forthe- 
wegutig und Steuerung entbftit. Durch cniniinmirto Luft wird 
der Torpedo ans einem unter dem WaaierspicKel im vorderen 
und hiniereu Theile eines SchifTes anj;ebriictiten Huhre (Lau- 
eirrohr), durch wcichci die ?ii liusarichtuiijf arigC(tcl>eii wird, 
autgeHtOSBeii : wicLlcniui tiurch tnmpriniirti- Lut't . w(''.i;lif iia 
Innern de* Toruedulturuera eutbalten ist und aul «liue Schiffs- 
■chnuN damlBig wirkt, wird der Torpedo uteb dem Ab- 
faom ia ■•IlMihltIte Wirlcnn« veteeUt und bewegt sieb dun 
nil einer bedeutenden Oeicbwindiglieit (18—80 Knoten) *or- 
wkrtt. Die Oescboaibabn einet derartigen unteraeeiBcben Pro- 

JH/Ül», eine IpichiKelcrttmmle Cnrre dantellend, muu bei 
«dem Tonii'dij, uliiilich wie die Flugbahn der Artilleriexe- 
■eboaae. vtirlicr luHtlmmt werden. Oegenwurtift sind zwei 
Arles von Fisi'htorp.'.lds itji Oebrauchc: bei fler einfii Art 
wird der Tnrpetlo unter Wasser aus den erwalmteii Lanrir- 
ajijiaraten aligefeuert. bei der anderen Art schierst man den 
lorpedo Termittelst comprimirt'.-r liUU vntu Decke eiues Schiffes, 
aus einer »' g. Tor|ieilükuuunc ü>eek]aueirapparat) , in da« 
Wnager (hinein, dem auzui;rciloudcn Objcctc entgegen, iiei 
beidea Aitea b^blt dar ataafmari« Tor^o durch taiaeret 
geietrewiie mcehaalMha CaaMaatfonaa* trau Wauer*tt6ninngen 
and Wellemcblif , «nralil dia ibai Tor danAMieaam lagabana 
Wueertiefe, wie aneb dia dnreb dl« Lancirajyparata Torhar 
bestimmte Kichtung. 

Um auf oben erwSbnte Schiessversurhe pinzngehen. so 
wurde /unAfhit viMi dem an der DUsternhrnoker Werft fest- 
lieL'eiiili ii l iiriifili juijipler „Zieten" mit (nicht ueluiloneul Tur- 
peiios jiebLijusneii, Als Angritlsohjpct war eine nntcrseeiüLho 
Scheibe aufffeslellt woriinn , wclrhe einem lanRi-n, seliinulen, 
hi)lzeruen Flus» hergeiilellt war, und Äi"*) Fn*s vom Zietea 
eutfcrt verankert lag. Die Versuche fielen zur pnissten Zu- 
friedonboit der anwesenden Sacbverstnndigea au«, indem die 
abgeaehoaaaaM Toipadoe atauatUeh dia Sebaiba traft«, waa 
ainnal an der Richtung der am dem Tarpedo aa die Wamar- 
oberfl&che aufsteigenden Luftblue der auf die Schraube 
wirkenden comprimirten Luft sieb deutlich erkennen l&sst, 
das andere Mal von der Scheibe aus signalisirt wurde. Hier- 
auf wurden diese Versuche einKustelit , der ,./icten'' dampfte 
nach Ftiedrirhsort hinnus. wo iiul ilera Kanonenboot „Scoriiion", 
welches tmt einer besomienn .\rt von Luncirappariuen ver- 
sehen ist, ein anderweitißer Vi'rsurh, welcher die militariitchen 
Kreise gegenwurtii; hoch intercssirt, ausgeführt wurde. Ks 
bandelte sich niimiuh darum, die neue W affe, ohne den Schutz 
waa Kaatenartillerie in Anspruch nehmen zu niUH.son, lur di- 
raotaa lelbststandigcu Verlheidiguog von engen Hafeueioliüirten 
an Tarwandaa. Aach diaaa SchMMversuche, walcha glaicMUla 
nach aiaer aehvinimaBdaB Seheibe ansgefabrt wurden, Aalaa 
in ieder Beiiehung zu Gunsten der neuen Waffe aus uad be- 
wiesen, data dem Kiscbtorpedo in kommenden Seekriegen eine 
liedcutende Rolle bei der vertbeidiguug blossgestellter, nicht 
geschätzter Küstcopunkte zufallen wird. 

Nach Beendigung dieser UehuuReu ginx der „Zielen" in 
den Ifinncnhufen /urOcIc, WOSell>st wuilere Sthiessversuche mit 
eingelegten Geleclitsmooientcu vorgenommen wurden, bei wel- 
chen der FiHcbtoipedo gefechtsm&ssiK ul» Oflensivwaffe vom 
Schilfe aus angewandt wurde. Zu dum Zwecke war in der 
Holtenauer liucbt eine schwimmende Säule aufgeateUt worden, 
welche einen Tbeil dar Breitseite einer kleinen Cortetta dar- 
naUan aoUte. Den JOatm* flal na* dia Aabahe a« , dia Coi^ 
vatta unter Volldampf mit Torpedo« amugreifsn. Zu Aaaam 
Zwecite beicboss derselbe in voller Fahrt vom Bug und Heck 
aus unter harten Wendungen die Corvette mit Torpedos aus 
den Unterwasser - Lancirapparaten. Von vier abgefeuerten 
SchQssen gingen zwei mitten durch die Scheibe, was filr den 
Fall eines wirklichen Gefechts mit der vollstAndigen Vernich- 
tuni? iler Corvette Klciehhedeuteud fc[ewe-.eu wftre. 

Znm Sthluss der Versuche wurden dunn noch einige Uc- 
bun|?en n:i'. der ^^^^(. Torpedukariiiii.' jiliLfehalleo. Diesellie be- 
steht aus einem Lancirrohr, das aul eiuer lafettenähnlichcn 
Vorrichtung, welche die oompiiairto Luft cum Ausstosaen des 
Torpedoa aus dem Ijaaelrrohr in aich entlialt, auf dem Ver- 
.dach adar ia dar Battaria aiaaa Sekiffaa laicht anbustelien 
ist 8ia hat dia Boftimmuaf , alaa klaiaere, mit Varbasscrongen 
Tersehene Art von Fischtorpedos absoschiessen. Aas derTor> 
pedokanune in das Wasser, dem feindlichen Ziel entfe^en, 
abgeschossen, stellt sich der Torpedo in kurzer Zeit auf die ihm 
vorher gegebene Wussertiefe eiu uud bewegt uich nun mit einer 
Oejchwindigkeit von IH — au Knoten dem feindliclien übject 
enlfte^eu. Durch diese neue gcniali' L iucirvi ri n Ii tung beab- 
sichtijrt man, die L'uterwasser-Laucirapparau: kuuitiKhin eut- 
liehrlieh zu niarhpu. C'bachon die Uehunf^nn mit dii>sem neuen 
Apparat sich noch im ersten Vcrsuchsitadiuro beünden, da 



die LancireiorichtuDgen erst vor kurzer Zeit eiagetroffni 
waren, so liessen doch die schon jetitt entiftlten Erfolc« 4it 
Tragweite dieser neuen praktischen Verwcndunnsart nicht v«. 
kennen, und e« wird von Kennern dieser in der That orip- 
nelli n Lancirmethode eine hedeuteude Zakunft vorau&eeuirt 
Hiermit hatten die Scbiessversuche, sowie die iieaicbti|u| 
ihren Ahschiats gefunden. 

Dia erfrealicben Ergebnisse, wtleba nit dam Fisebtonedt 
in einer varhtUaiatartaiiff IninoB Zeit erreicht ««id«t (M 
(die Waffe ist erat aeit eiam halben Jahre in piaMicbaiO«. 
brauch genommen), veranlassten im Laufe der vergangenes 
Woche auch den Ivriegsminister v. Karaecke, sowie des Qt- 
neral-Inspector der Ke'tunijen, General-Lieutenant v. Biehler, 
und eine Anzahl huherer Ingenieur Ottiriere, »ich von der 
Wichtigkeit der neuen Wafie durch eine einKeiiende Besickti- 
i gung derselben in den verschiedenen Wirkungsphasen ihrer 
Verwenduoff zu Qberzcus'en. Die Scbiessversuche , welche in 
tic^fcnwiirt des Kriejfsministers ausgeführt worden sind, er- 
warben den unKetheilteu Beifall desselben, so dass guten 
Vernehmen nach die jEaU ai^ miki fam aaia dtifte, wo die 
der Vertbeidigun« der Laadamaa ■ataraleUtaa Klstenptttte 
und Üafeneinfabrten etc. vahreeheinlicb mit unterseeiicbM 
Cascmatten, mit Lancirapparaten armirt, versehen weidia, 
um den Fiaehlarpado als wirksame Vertbeidigongswaie aamiar 
KM» ciaaofBhran. B. B. & 

Nautische Literatur. 

Oritmumei» Al Ate i'Älbe tur U» auvrancet manHmu dt 
1«M, ma^UlStw Ckartu Fmrd.BettU. BnaauWM. 
— m. Dar Tardtaata Vaifhaaar dar ,Gase1richta des Bbn- 

pkischenSeeversicherungsrcchts", von welcher bochintereat«st(s 
Ueschicbtsarheit der erste Theil hei J. ti. Findel in Leiptig I187M 
erschien ( vergl. Hansa 1870 No.IWi) und der zweite jetzt sein« V»ll- 
enduuKuaht, Herr Hofgerichtsadvokat [ir.jur. Reetz, bat durch die 
Verüffentlichunft oliiser .Vctenstückc aus der Geschichte detSte- 
versicherungsreci ts iles Iii .Jahrhunderl.'* einige der merfcllUdto- 
slenVerfüpunRen aber dasSeeverKirherunRRrecht der Niederlsaee 
zum fiemeiUKut Aller (terimcht: wir nieinen die kjr! Oriionnuii 
vom ai. März IfHia vom Herzo« Alba, durch welche, uocrhirt, 
ja unglaublich wie es klingt, das Seeversicberungsrecht ufst- 
hoben und die Seeversicherung verboten wurde! Eigcnihtnlidie 
M atttaiBaaitahaifi «ad «aMiWMiMle lmnu>ralitAt, führten ss d«a 
für dia ItadtaanaehanuBf «aserar Tage allerdings unerkllrlichcs 
Besehlnas in einer Zeit, wo der niederltndiacbe Seehandel eis« 
Stufe der KatwirkelunK erreicht hatte, wie in wenigen Stutea 
Kuropas. Die chronolofrisch geordneten Actenstitcke hat J«r 
Verlasser selbst in den Belgischen uud Holländischen Staats- 
archneu niiUi<:am auf^tesii 
zumti I. im.l liollundiäch 
einer KiuleiliiiiK versehen. 

Wir empfehlen das sehr 'n ^i n-i» i rtbe Heftchen de» Herti 
Dr. Heatz als Theil seines demnächst zu erwartenden groneree 
Werkes Allen, die sich mit Seeversicherungen beaclilftigea 
und Sinn haben lur dia £ntwickeiung der R«cbtsanKhaaaB|sa 
«tf dieaan Oahlata. Ba ist dia Arbafo daa Barca Bcam «t 
aa vaidiaatrallar, ia ar ala Idaaia-Advakat adtaa adar ato 
ndt Fiagra dei aaawaaaaa ia Barohnng tranaiaa m/MU. 

Verschiedenes. 

Fang eines Rlosenpolypen. Unter den 'l'hieren. »elfh* 
zu den manchen, ntt nicht uuKei?ründeleu . Saiien silier tiM- 
hafte Meereeschiipfe Veranlassung gegeben haben, zAhlea »oth 
di<' Kii sc-ipolypen. Schon öfter haben wir Veranlastaag ft- 
noiiiuieu zu erwähnen, dasa die^e Thiere an der KAate mal«»' 
fundtand nicht selten ia koloaaalan GrAeaan waritamnea (*«fl- 
^ansa" No. 14, 1875). Am 89. September c Ist aav durch «« 
lieftigen Sturm wiederom ein solches Thier auf den Strand »oo 
Trinity Bay (bei Catilina) St. Johns, Neufundland geworfen and 
mit seinem Schwänze zwischen zwei Klippen festgeklemmt 
worden. Fischerlente entdeckten den Tintentisch in Todesan^itci 
Wütbend mit seinen 11 bis 30 Fnas laugen Fangarmen di« Uli 
durebl'uchtelnd uuJ jede A;iii:iIh i ii:i^! mit dieser grausigen WaÄ» 
verbietend, bis die zurrickt.-cirinle F.bbe seinem Lehes ei» 
Knile machte. Der Körper de-, IMercs war lo Fuss lang, 3 PMS 
dick, dazu der Schwanz von t'uss '.»Zoll; t> Faugarme m" 
II Fuss, in der vollen Lange mit 1 — 2 Zoll hiaitaa I 
Warzen bedeckt, nnd 8 Fangarme, welche aber nur 
Saugwanaa tragaa. ataaaaa vaUa SO Fass. Dar gvMM «m 
ist vaa aeharfiiiaMaaatar HammaaBa. 9 Olotsaagea too 8 »■ 
Dnrdimaaser sitsea aber dea Wnraeln dar Fangarme, and seil 
das gaaaa Aussehen des noch lebendea, aber mit dem l'ntcr- 
gange kimpfenden, Thiercs ein Oberaus wilder gewesen ffio 

Die glücklichen Finder haben das Thier erst lu n.ituri f 
St. .Tohns ausgestellt und dann an das Newvork Aquaniim vc.- 
kauft, wo es in einem Tank vou a5 Fuss Linge. 5 Fat» Hr«tt 
und 3..'i Fuss Tiefe geseigt wird. Unsere Seeleute werdes 
es sich nicht entgebao lasu^, dag UagahaaAT dot* ia Aai«a- 
schein zu nehmen. 
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siicht, und in der Ori^nalspracbe frsa- 
■ (oft ia baidca) TaftisMltehi aad «k 
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Bemorkungen 
AoCutie des Vorsteher« der Abtheilong U der 
DentiidtaB Saewwle la Helk VIII d. AnaaleB d. j^dntravible ete. 

nber 

„ItevUUUnubetHHtmuttifeHaufDmiUehen Kauffahrtei- 
schiff^ u. etniffe tlamiu gewonnene Erfahntngen.** 

Weder in Hamliurg noch an einem anderen Orte 
Deutschlands dttrfte das Institnt der Deutschen Seewarte 
Fdnie lutbeji, im Gegentheil, da Jeder mit der Sachlage 
Twtcante weiss, wie sehr die Seefahrt bisher !n Bezog 
Btif Foraeknig nad wissenschaftliches Eigcnthnm zu kurz 
gekommen ist, so i^t man aarh in weitesten Kreisen von 
dor Nottawendigkeit und dem Nutzen des Instituts Über- 
zeugt. Ist es doch bekannt, dass eine den Zwecken der 
Seewarte sehr ergebene Persönlichkeit, der aber mehrere 
dort Angestellte tob Anfang an feindlich gegenflber traten, 
noch vor Kurzem in einem Verein Hamburg's die Wichtig- 
keit der ünteritnchnnmn «ber Deviatinn der Compasse 
naseinandersetztf und betonte, wie nothwendig es sei, 
darauf hinzielende HcmObungen zu fördern. Die bei der 
Deutschen Seewartc beschäftigten Personen kOnnen auch 
niclit Aber AninMsitttt klagen, sie sind in Vereinen und 
im PrhratTefkehr so f^rennÜleh und ehreuToll anfgenommen 
worden, wie es nicht besser zu verlanfton ist. 

Uebf reinstiramnng und Anerkennung der Ziele, -ellist 
dos l'laiies und Weges, bedingt aber nicht üeberein'-tiin- 
moDg und Billigung der Mittel und des YerMirens, oder 
der AosieiiteB nnd der Gttta der Leistnngea. Im Oegeu" 
thoS kann man wohl nur bflligen, wenn Freunde der Sache 
sofort ein Halt ! oder Lenk' ein ! znrufen, sobald Aensse- 
rnngen und Leistungen der Angestellten Tadel oder f!c- 
frcmden veranlassen. Dies hat ein im Heft VIII der 
Annalen der llvdrdgraphie veröffentlichter Anisatz des 
Vorstehers der Abtheiiang II der DenUchen Seewarte, 
mter detsea Laitug die Deirtatimi der CkiaaiiUM 
niGhl werdeB soU, gethtn; er aothlh oblit m 



sondern auch Rechnungen, die wohl dem von der Deut- 
schen Seewarte fttr richtig erkannten Wege entsprechen 
werden, um die Kenntnisse der Schlflbflihrer, die Sicheilieit 

der Schiffe zu ver>ni'i>'^iTii und (eine Hauptsache aller 
hierauf bezüglichen Untersuchungen). falN Heobachtuneen 
der Deviation nicht möglich sind, sie durcli Berechnung 
SB ersetzen. In dem Aafsat«e stehen aber Aeussemngen 
Aber die bisherigen Kenntnisse der (alcht etwa maaeher) 
deutschen Schiffsführer u. dergl. m. , die man von eiaem 
Manne, der als Schiffskaiiitain im Hamburger Adressbach 
st. lit, unil der die rrüfuiiL'sviirächriften für deutsche Steuer- 
leute und Schiffer kennen muss, nicht erwartet hStte. 

Als der jetzige Director der Deutscheu Seewartc 
1875 dieses Amt Obemahm, befremdete es, dass er, der 
so ungemein grosse Kenntnisse Aber HEsgaetismiis basitiaii 
sollte, die Deriationsbestimmnngen nicht fllr sieh conservirte, 
sondern in Berlin bleibend, sie einem Manne anvertraute, 
der in keinem vor Uni>arllieiischen ubuclcmi ii e.\anien 
rigorosum Beweis .von theoretischen Vorkenntnissen in 
dieser Speclalltht gegeben hatte. Allerdings stammen von 
ihm die (vielleicht) einzigen verMentlichten Beobnchtnagen 
der Deviation des Compasses am Bord einH deatsehea 
Privatleuten gelioieti<lrii Schiffes her. wen» Vaa nbiT in 
dieser Veröffentlichung liest , wie der jetzige Vorsteher 
von Abtheilung II der Deutschen Seewarte 18G8 auf seiner 
Fahrt tob Bergen nach Spiubergea nnd znrttck bis 
BremethaTen hi Bergen beobachtete, wie er wbhrend der 
Reise den Eisenbesehlag des Schiffes (um 13 Fuss!) 
verliingerte , an den beiden folgenden Tagen Deviations- 
bestimmungen anstellte, und diese mit dein, fniher in 
Bergen erhaltenen, Resultat vergleii hend, die Differenz nur 
der Aenderung in der Intensität des Maf^uetismus zuschreibt, 
ohne die Verladerang in der Placirung des an Bord be- 
flndllehen Eisens ni berBeksiehtigen, — wie er anf «Ine, 
in diesem Falle nicht intreffende Voraussetzung gestfitzt, 
nach den beiden citirten Beobachtungen eine Deviations- 
tabelle für alle Richtungen des Schiffes berechnet und 
sich widerspricht, indem er zugesteht, die Deviation ändere 
sich fortwUffend, sie habe aber w&hrend der spttereQ 
Reise dennoeh mit seiner Tabelle gestimmt, so kann nun 
bei dem jetzigen Vorsteher der IT. Abtheilung der DevtsdL 
Seewarte allerdinu"' in Fraijo stellen, ob ihm s. Z, all 
SchiffsfOhrer die Einzelheiten bei Beobachtung der De- 
viation und Benrtheilung ihrer Aenderung genügend bc- 
kaaat, resp. kaaa mtti verrnnthen, dass sie ihm „unver- 
atlndBidi* waren; er hat danab Abmehen, wie bei ge- 
ringer UrsadM nnd föli^ieh bei geringem Betrage der 
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.Deviation, falschr Rechcmmethodcn nur kleine Fehler 
hervorbriagea. Gtitttlialich benrtheUt mii ICethodm nach 
Ikivr naaenittitobeB und physikallscbeB Begrflndang, 
nicht nach einem vereinzelten, zufUlliijcn Rcrjultate. 

Es mögen ti Jahre verflossen sr ln. si itJcm jene Be- 
obachtungen »eröffentlicht wurden, jetzt heissl es indem 
erzählenden TheU de« b«r«gten AnfsaUes: .biiher halmi 
ficb SchiCiilMUMliMr, VMa wmA SatHMf aiehr Ir* 
gondwo Rath holen ktanen ttter tvwftniatige Anfstellong 
der Compsese, Art nnd Wehe der Bestimmung der De- 
viation etc. etc. . " Das vcraiilasst uns zu fi agi ii : K\i~iirt n 
in Deat«cliland keine L niverbitäteu , an denen wirkliche 
Professoren and Doctoren so vii-1 Kinblick in die Sache 
haben, um dia Abhandlnagaa nnd Experiment« Aiiy't, 
BraBi, ^oisaoä'a, 8atll9i*« n Terstebiln? Die Antwort 
laolet: Wahrscheinlich haben die Rheder nnd Srhiffsbau- 
melirter den Rath dieser Herren nicht einReholt, weil 
sclum seit wi^nitrsiiT,-. i'iiiik'i ii -luliren auf den Navi- 
gationsschulen Deutsi hluiid^> (Uremeu doch gewiss nicht 
awgenommen) die UrKarhi n d<>r Deviation, ihre Bestim- 
BHing dureh Pethingen beim Schwingen der Schiffe, «ad 
ein Paar Arten ihrer ('ompensation oder der Compass* 
11 ..'iilirunß gelehrt wurden. Leider kann man die jungen 
i.eutc in <ler Ausführnuff dieser Iteguliraeg nicht ebenso 
einfiben, wie in iiiideni Dingen, weil die einzelnen Fälle 
in tllglichen lieben zu rerschieden «ind. Weil unter 
den Aachen Ihr diejenigen, welehe fhre BefiUrigang, 
Schiffsf&hrer sa sein, nachweisen wollen, nicht allein die 
ist, eine Deviationstabolle anfstollen zn kOnnen, sondern 
auch die, AHcn Klr ^wdkmässige Aufstellunp der Coni- 
passe Bekannte zu wissen, sn sind die Ithcder und liaa- 
neister berechtigt, von dem SehUbAbrer die Coutrolle 
der Einrichtaagen m erwarten; -» wenn der gchiffsfthrer 
nitsprechea darfte, wird die AafsteUang der Cenpasse 
wohl nicht „sinnlos", die AdjnstSnini; nicht ..iilanlos" ge- 
wesen sein, er wird wohl schon im Hafen „Vorsicht und 
Wach^nrakeit" gehraurlil, und jene beiden nur solchen 
Personen überlassen haben, von denen er wiissto, ihre 
Uebnng und Genauigkeit berechtige sie m Vcrtraienl 
Bern Veriasser des in Rede stehenden Aufsätze* nnss 
nnbelnnnt sein, das« die von der engUsehen AdmiraKttt 
(jewissermassen antorisirten IlandbOcher über Deviation 
der Compasse und ihre Iterichtigung seit eini'r Reihe 
von Jahren in Deutsehland verkauft w i rdt n , ••eit mehreren 
Jahren von Schaub und Andern in's Deutsche abersetzt sind, 
and Dr. PBUgger,Director der Akademie fttr Handel n. Nautik 
in Triest . die bezflgKcben Formeln in aain Lehrboch der 
^'nvlK'iition aufgenommen and erklftrt hat. — Bern Ter» 
fasser jenes Aufsatzes scheint unbekannt new* n zu sein, 
wie die Directoren der Navigationsschulen Deutsehlands 
(Bremen doch gevriss nicht ausgenommen) die Idee zurück- 
weisen, daaa sie Stencrleute and Schiller .bocken", d. h. 
iBr iHaer .fertig" aoa ihm BAnlan «ntlasaen, — wa 
80 leichter werden aber aUe bei der Schifffahrt Inlcressirtc 
(sie sind in allen Zweigen der Gcscllscbafl vertreten) 
zugestehen, dass drr Schiffsführer nach ahKclcptem 
Examen ebenso wenig der „fertige'* Mann ist, wie irgend 
ein Gewerbetreibender durch Anfertigung des Meister- 
Btfteka fiUr immer der fertige Meister ist, ebensowenig 
wie der Stndent dnreh Ablegnng des Examen« der Oe- 
lebrte ist. Alle haben sich durch fortw;ihrendes Lernen 
für die Ansprüche der Gegenwart bereit zu halten, — 
der SchififsfOhrer nicht nur in der Takel-, Munoeuvrir- 
nnd Geschäftskunde, sondern anch in Navigation. lene 
Handbücher boten ihm und denen, welche die Regullmng 
der Cempaaae als thailwaiMn Erwerbuwaig hemlMB 
wallten, avsreieheade Mittet, vm nhchniboleo, was ile 
lieht gelernt oder was sie vergessen hatten. 

Wie sonderbar liest es sich, wenn der Vorsteher der 
Abtheilnng FI der Deutschen Seewarte sagt, man sei in 
Dentschland bei Regalimng der Compasse nicht anders 
verfahren, als es te Euglaad Im AUgemabien geschah, 
«•lunHdaaiBAafsatf vermnlhenlisst, dass auchernnr die 
MeihodM miwendet, die seit Jahren in England erprobt 



and in den HaadhdAam /ven EvaMI nnd flmltb aag«««!,^ 

sind. Diese Werke sind flr Schifsftthrer und Adja^t nr- 
der Compasse (d. h. Leute, for welche die Competis»iion 
der Deviation theilweis« Erwerb int) Kesi-hrieben, die 
Seewarte beabsichtigt doch gewiss nicht einen Thsil 
Verantwortlichkeit der Schilfsfflhrer sn Obernchmea, ni 
dantdueh dieltegnlirang der Compaeae Erwerb 8nchi>Bd<^n 
Conearrenz n machen oder ihr Aasehen zn sch&diiteD ' 
Als Sache der Sccwarte betrachtet man Studiam, 
raschmögliche Verbreitung der Fortschritte . und möglickst 
reiehhaltigeSaramlung von Material fnr das Studium. 

Es mag hier erwJlhnt werden, dass sich viele if« yi- 
taine aof hoher See nicht Zeit liessen, die Beehiehtugsa 
in madien. welehe Ihr -giit«i . nber doch nur for Um 
Zeit gfllttge Deriatioastahellen nOthig waren, weil e> ebea 
sehr gut bekannt war, dass sich die Deviation dt-r Tom- 
; passe bei der Ortsveränderung der Schiffe ändere, weil 
Mancher fürchtete, den Ruf eines tüchtigen Kspitaias 
zn verlieren , wenn er den eines gelehrten lUpitaias bt- 
kam, und weil der tberwiegand grOsste TheO derScUA- 
fiUir^ die Klausel des Frachtcontraets, die beduoReae 
Kelse mit der grösstmöglichen Schnelligkeit zurUckin- 
legen, wörtlich nahm. Wären rille ncoliachtuuRen aufbe- 
. wahrt, so würde Mancher beweisen können, wie er »or 
I dem Einlaufen in Fahrwasser, in denen bei Nacht odtr 
bei ansichtigem Wetter nach verschiedenen Bichtii^ 
geilenert wwden mosete, die Deviation des Cennieiscs 
wenigstens bei diesen Kursen untersuchte, und wenn mfiglich. 
eine vollstlindige Tabelle aufstellte, - di nn das ist eis», 
trotz bester Adjustirung der Cdinpn /u > nipfehleide 
Vorsichtsmassredel. Sollte wirklich der Krängungsfeklsr 
von -vieli u Kapitainr n gar nicht einmal gekannt gevesn 

Isein?" In den ftiteren Änsgaben von Brensing's 8t•■s^ 
mamnkanst ist seiner nicht erwähnt, aber wir wimi 
Alle, dass die Herren Lehrer Vieles lehren, was nidt 
j in ihren I.ehrbttcbon steht . und auch Virles, wie es ndX | 
im Hurlie steht. Die Herren Lehrer der lUeiiier ^ii- I 
\igation8Schale werden wohl etwas so Wichtiges nicht 
vergesaen bähen. 

Wie nuM$ es befremden, vom Torateher der Abthei- 
lnng n der BenUchcn Seewarte n lesen . jUe Asftigt 
' erli'-liHihen Schwierißkeiten hätten in einr-m i^ewiss-n. 
i Misst tauen, unter Anderm in der Behaiiptuu« In -.tundf i. 
I die Seewarte wolle die Ueobaehtungen auf Si e ubi-rtiü^-u' 
j machen, nnd die Kapitaine in verderbliche Sicherheit 
j wiegen, theil weise sei erst darch persönlichen Teihibr 
I dieses Misstraoea beseitigt worden! — ITtu erwmtcts 
I man gerade von diesem Director der Sccwärte henor- 
ragende Leistungen hei Untersuchung der Deviation, nad 
I entstand jene Behauptung dennoch, so folgert man, di<' 
an der Scewartc Beschäftigten müssen wohl data Ao- 
lass gegeben haben. Standen der Vorstelier voa Ab- , 
theilaag II der Deirtachea Beewarte nnd awet der AgnUa i 
nicht schon seit Jahren in pcrsOnlichom Verkehr \ 
Schiffsfflhrem ? — Muss es aber nicht far Männer, fis 
mehrere Jahre, statt Navigation zu treiben, — Händler 
mit Schiffsmatcrialien waren, und für Jemanden, der 
keinen Beweis von Interesse für dieses SpeciaUach g<- 
gdten, and sich vor Antritt seiner Stelle nicht Seixsi 
des Pahliknme das Tertranen der BeflUiigong Ar sie w 
werben hatte, recht schwer sein. \'erirauen /.u pewinneaV 
— Ks wird noch beute von Mamiu in geglaubt, dass ni 
Au^ltilduntr eines wichtitjeu Zweipo der riiy>ik. zur Ein- 
arbeitung darauf bezüglicher Beobachtungen, Leute g«- 
hftren, die Physik stndirt haben, — nicht aber mHät, 
die aw M viel matlieMntisehe Kemtaiaae beatuan, n 
nach gewissen Formeln m reehnen. 

Da es bekannt ist, dass auf Anregung der An^wi;- | 
derungsbehörde die Rhedcreien Hamburgs, welche ^lvl^ 
mit Auswanderung heschilfligcn, die Deviation der C«»- 
passe ihrer Schiffe in Hamborg darch did Bentiche 8<e- 
warte bestimmen la^en, so mag doeih Maaeher es >r 
fraglich halten, ob ohne Anregung der Behörde, die ])s* 
viation der Compasse durch Angestellte der Seewaiia i 
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wir ficiwiilmi , diM . VI fttcht bol 

TO Schiffen, Nondcrn im Ganzen '0 Mal Rcschah ; ■ ein 
Bdiitf auws aach ia B«zag a«f Aendenmg der Deviatioa 

Gehen wir indeSMO ^e£tt Uber SO frei«lkrM(lM 
IMIe jener Arbeit. 



Ort d«r Srbauans 
OMh den neaestea Quellen cotuimengeatcUt vra 
P. HeitaUB. 
Sxpert dei Bnrean Teritw IQr Mecklenbnrg ttc. 

Di« CNtMmWTiadtlrfrtte besteht aas 

aeO SeUfw 1 10 355 Reg.-!. 

(MitUere Grösse 280 R.-T.) 

nioüieh 8 Iha^ftm 8796 K«b.-T. 

(Ifittlm GrfiiM 474 B.-T.) 

and 882 Sefftfrn 106 660 E«g..T. 

(Mittlere (irösse 279 R.-T.) 

Die Dampfer sind sämmtlich in Rostock heimatb- 
borechtigt, dagegoi di« S^fitr in folg«Bd«B Pliteflin: 

lo Rostock aS7 Sdlifa... 95 750R.T. 

, WismAT 40 .... 9168 



, RibnitB . 



1648 



Von den H Ilampft-rn sind 7 aus Kisen und einer 
aas Holz gebaut. Sn^lir sind sämmtlich aus 

Bolß gebaut, uod vertheilen sich ihrer Bauart nach 
in JBonb» ond BrUfgtehiffe, Schoonerbarken und Drei- 
MMUfteftooiier, Sdtoomert OsAeaucn etc. wie folgt: 

160 Barkschiffe 59 551 R.-T. 

(Mittlere Grösse 375 R.-T.) 
180 BfiggMbifB 36706 » 

(Mittlere Hrösse 245 R.-T. 

10 Scboouerb. resp. ßmastschooner 2461 , 
(Mittlere Grösse 24G R.-T.) 

51 SdiooiMr 7006 . 

(Mittlere (toSMe 187 R.-T.) 

18 Oaleassen etc 888 , 

(Mittlere Grosso 09 R.-T.) 

Die Schiffe wurdeo in folgenden ZeikAsekmtten 
«rbavt: 

1. Dampfer. 



18()2 1 Dampfer 
1866/70 2 , 
1871/75 5 



147 R.-T. 
1 198 .. 
2450 : 



M. Segler. 



Mittel 



1818 

1826/30 

1881/36 

1836/40 

1841/45 

1846/50 

1851/55 

1856/60 

1861/65 

1866/70 

1871 75 

1Ö7Ö/77 



1 Schiff .... 


64R.-T. 64R.-T. 


3 Scbiffe.... 


677 


n 


192 „ 


8 « . . . . 


471 


n 


157 , 


25 , .... 


4 8.-JÜ 




194 , 


15 , .... 


2H14 




IBH , 


34 ^ .... 


7 960 




234 , 


38 « .... 


10964 


■ 


289 , 


69 


81068 




305 , 


52 


15 558 


n 


299 , 


62 , .... 


19211 




310 , 


51 D « • . . 


14 795 




290 „ 


29 ^ . • • • 


8208 


II 


283 , 



Ort dw SAentnig. 

1. Dampfer. 

In Rostock 3 Dampfer 846 R.-T. 

, Kiel 2 , 1230 . 

Im Aneiaade ...... 3 . 1 719. » 

A SegUr. 

In Rostock 237 Schiffe 69 242 R.-T. 

, Ribnitz 48 , 11635 , 

, Wismar 81' » 6608 . 

n Damgarten 80 , 5504 . 

Im übrigen Detttschland . . . 2S 6586 

„ Auslände 24 , 8086 . 

NB. Bei obiger ZaMUDaanitdIang_uod_ nur 

Seeschiffe berücksiclitigt; Flossdampfer i 
fahrzeuge bind ausgesoblosseo. 



angehend, so schreibt man uns aus Elsfleth an der 
Weser, dass durt iiu .Monat October 120 Waggons 
Kohlen angekommen seien, welche theils nach der 
Ostsee verladen wurden, tbeils für einheimischen 
Verbrauch in Weserfabriken bestimmt waren. Im 
Braker Hafen hat neoerdings eine Brigjg .Diana" 
Kohlen nach St. Thomas eingenommen , wie es hiess, 
für Rechnung der Hamb. Amer. Hackctfahrt-Action- 
Gesellschaft, welche ihre westindischen Linien jetzt 
ebenso mit deutschen Kohlen fahren lässt, wie dies 
sohon Iftnger anf der Newyorker Linie der Fall ist. 
Bin anderea Schiff, die Bremer Bark „Snridt', 
Kapt. Nobbe, ist mit Kohlen nach Ostindien bestimmt 
von Bremerhaven kürzlich in See gegangen. Wir 
wünschen diesem Vorgehen die beslL'ii Erfolge. 
Aus Dresden werden wir privatim darauf aufmerksam 
gemacht, dass die Hamburger Kohlenhändler sieb 
hUtea wüxd«!, ihre wohlbegriindeten BexieboogeK 
zu den iHeren Bezugsquellen in England patriotischer 
Vorliebe für wcstfiilische Landslcute zu opfern, wenn 
nicht ein Aecjuivalent lu den billigem Freisen geboten 
werde. Unser geehrter Correspondeut mag den ge- 
schäftlichen punctum majoris resistentiae hiermit auf 
den Kopf getroffen haben, aber das Bedürfhiss und 
der Ruf nach billigern Eisenbabnfrachten macht sich 
so sehr von allen und jeder Seite geltend, dass end- 
lich die VcnraltiDiij di r COln - Mindcncr Eisenbahn 
doch wohl einsehen wird, dass eine grössere Libera- 
litKt das lohnenste Geschäft sein wird, welches die 
doeb eben niobt blähende Bahn in der Gegenwart 
maeben kaira. Bant (Hdetihirg eefaie AKdMftH aus, 
und macht den Fehler mit der unglücklichen Fehl- 
geburt des lluder Bahnhofs wieder gut, durch di- 
recten Uebergang von der Südbahn auf die Nordbahn, 
so kommt die Cülu -Mindener Bahn iu eine Zwangs- 
lage, die mit ihrom verhängnissvollen „zu spät" sie 
sowohl nm die Fruchte der Nachgiehiglieit als om 
alle jetzt noch billige Sympathie bringen wird. Da 
die Budget- Commisbion des Preussischcn .Abgeord- 
netenhauses die Etatsvorlagen über die an den drei 
Knishiifen Papenburg, Leer, Emden zu erbauenden 
Ladeeorriehiungen für KuMen bereits genehmigt hat, 
so wird die Westfälische EiseiA«^ htXd in der Lage 
sein, von dort aus für den Europäischen Bedarf, und 
auch wohl für den Westindischen Bedarf an west- 
fälischer Kohle, auigiebif; und bestmöglich zu sorgen. 

Der Oldouburger Eisenbahn -Direction, welche 
freilich aus dem gewöhnlichen Verstände unerklär- 
lichen Gründen so eben den Auanabmetarif rem 1. Joni 
1976 gekündigt, und damit die FraebtsitKe ton 61" 
6.3. # auf 74. 4U bis 76.85Uf. pr. 10000 Kilo, also um 
2(J"o. erhöht hat. düi-ftc mit diesen Massregela zur 
Hebung des K.^iiorts über die EmshiCui MWlflUl 
das wiiksamste Paroli gebogen sein. 



Digitized by Google 



■ . IktD Freunden der xtirtden Ausfuhr aus den JRkem- 
käfm Mspfeklan wir die Pittfnng d«r nachstehenden 
Znohimnge« «ad IMiehtflliBitt« too in Amerika zam 

Getreidetransport neuerdings verwandten Fahr/cii^'en. 
Die -Deutsche Allg. I'olyt. Zeitung'" schreibt darüber: 
,Diü Frage der Benutzung des Dampfes za einem 
sowohl billigen als raachen Transport rpn Getreide- 
massen hat ein BaltOMrer nüt der EHttidQDff eines 
Sobleppbootes so lömm vectncht, welche das Wasser 
als bewegende "Knh „ 

verwendet. Die erste - .l^^-^ -rf<lä 
mit einem solchcD ' - ^^^Hj^Sm 

Schiffe angestellte 
Probe ist Bohr gün- 
stig auagefaUea nvd 
bat es zehn Knoten 
in der Stunde unter 
1691' Druck zu machen 
vermocht .Alpha'', so 
wurde es getauft, ist 
nach dem Master der 
Iner gebrlveblichen 
Schlepper gebaut, hat 
43 Fuss I.iüiRo und 
10 Fuss Breite, und 
ist mit einem horizon- 
lal liegenden Dampfkessel von m Pf. Kr. und einer 
dflär sog. «liJiOwles''-Pampen No. 7 versehen. Von 
der Pnmpe laufen nach dem Vorder- und Hinter- 
steven je 2 Röhren, welche etwa 3 Fuss unter Wassor 
ausmünden. Die Pumpe treibt durch ein jedes dieser 
Paar Röhren einen S'/j SflUigeil Wasaenärahl doroh 
die V» zöllige Spitze 
eines Hahnes in das 
Wasser hinein, wo* 
durch , je nachdem 
dies durch Oeffnen 
oder Schliessen der 
Hllme der hintern 
oder vordem Paare 
BAbren geeeUebt, da* 
Fahrzeug ebne den 

geringsten Wellen- 
schlag vor- und rück- 
wärts bewegt, propel- 
lirt, werden nnn, was 
ganz nach dem System 
des Ruderus gescliieht, 
indem die ausdringeuden Wasserstrahlen die Dienste 
eines Hebels verrichten. Das Schifi liest sich durch 
das Spiel der RdbrenUlhiie Stenern ond leiten wie 





man will, ohne dass es eines beeondenn SlsetnoM* 
rats bedarf. Würde das Schiff einen gewöbDÜchen 
Leek erhalten, so bitte dies gar nichts auf sie]), 
da die Pumpe dann ganz einfach au« dem eindcis- 

Senden Wasser eespeisst werden könnte. Wörde sia 
ord eines solcnon Schiffes Feuer aasbrecbio, is 
brauchte man an die Pompe bloss SoUlndie saa< 
sobranben, om gegen ilaamibe wirksam aibeitee n 
können; ja ein kleines Fahrzeug dieser ronstruction 

Hesse sich als Bchwim. 
III ende Dampfgpriti- 
maüchine bei Brindia 
in Häfen, Landnogi. 
plitxeo nndSpeichen 
an Koatlsn etc. ver- 
wenden* 

Zur VerdeuUicliao; 
der Constrnction die- 
ses Schiffes dienen 
nachstehende Dnek- 
schnittc, wo A den 
Dampfkessel, B die 
Dainpfcylinder, I die 
Pumpe, 0 die Lnft- 
kammer, DD in 
StemrObreo, EB die Bngröhren ▼OTStetlea; IlH 
sind Fullen das Wasser abzuschliesson, wenn Repa- 
l a'au t^'-i nöthig werden ; IIIIIIII solche um das Schiff 
vor- uitd rih kwiirts zu treiben, G ein gegen Aussen 
ausmündendes Saugerohr; ^ Nothüßnung im Boote, 
inm leisen der Pndine. 

Dmt Erfinder hekt 
besondsm die gn« 

EUnfnehbcit sowie die 
Billigkeit seuiei Sy- 
stemen hürvor. 
welchem jeder Xheil, 
vor Beschädigiuigea 
ginxlicb siober, oatar 
Deck aagebiactt 
ist. Bei dieser Ein- 
fachheit des Mechi- 
nismus kann an dem- 
selben auch nicht m 
Isidit etwas » üi* 
Ordnung gerathen, 
nnd würde sich über- 
dicä vorkommenden FoUos jeder TheU leiebt od 
bequem repariren 



Dauer einer Jahres-Versicheruna b^S^" Seegefahr. 



Art. 834 des D. H.-G -B., welcher also lautet: 
Ist die Dauer der Versicherung nach Tagen, 
Monaten oder Jahren bestimmt, so wird die 
Zeit nach dem Kalender und der Tag von 
Ifitternacht zu Mittemacht berechnet Der 
Versieherer trägt die Oefabr wibrend des An- 
fangstags nnd Schlusstags. 

Bei der Berechnung der Zeit ist der Ort, 
wo sich das Schiff befindet, massgebend, 
wurde hier bislang so aufgefasst, dass z. B. eine am 
1. Januar in Kraft tretende Jahres-Versicherung mit 
dem BMonn dieses Tages, also Mitternacht 31. Deo. 
zum 1. Janoar anhebe, nnd mit den Seblnsse des 
folgenden Jahres 31. Dcc, al-o Mitternacht 31. Dec. 
zum 1. Jan. ablaufe. Man liat das Vcrsicberungs- 
Jahr, der kalendcrmüssigen Zeit entsprechend, stets 
zu 365 Tagen, im Schaltjahr zu ;Hi6 Tagen ange- 
nommeu. Dass bei einer am Tage des Inkrafttretens 
die Mattagnstfc ^owMnon Vecstcherong der 



Versie1i«to tm dim 



stets flUr einen halben 



Tag die Pritmie nutzlos zahlt«, wenn das ScUS 
am Versicherungsorte sich befand, galt für etwti 
vom Gesetze Gewolltes; und dem zweiten Satze des 
ersten Absatzes, der bei dieser Auffassung nur etvas 
ganz Selbstverständliches aussnricbt. wurde ksiat 
weitere Bedeutung beigelegt. Vwsionerer nnd 
sicherte waren darüber einerlei Meinung 

In Sachen des Schiffes „Iconia , Kapt. Dai>. 
welches am 14. Sept. 1876 früh 1 L'lir im Hafen von 
PuertO'Plata Havarie erlitt, und dessen VersicheraDg 
mit der llltternacbt 18./14. Sept. 1875 begonoea 
hatte, waren Tersieborer und Venieliorto ebenüiUi 
darQber e i nv e rs t anden, dass zar Zeit des ffanrie» 
falls das Versichorungsjahr gesotzlich abgelaufen war 
Der Versicherte lolgerto jedoch aus dorn von dcia 
Inhalte des Art. Bliö des D. H.-G.-B. wesentlich ab- 
weichenden Wortlaute der Emder Police, dass die 
Versicherung als bis zum Bestimmnugsorte des Schiffes 
stiUaobwaigend prolongirt zu gelten habe. In dMi 
hlsrilbor «abängig gemachten Rechtsstreite bat ^ 
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Königliehe Obergerioht Aarioh von einer Botaeliei- 

dung der zwischen beiden Partheien einzig und allein 
Btraitigen Prolongationsfrage Torläufig gan;; abge- 
sehen und dahiugegen für Recht t-ikannt, dass die 
Veraicheruug zur Zeit des Ilavariefalies noch in 
Kraft bestanden habe, und daw der bezfigliche 
SoluMieii deshalb Toa den Versicherern za enctaen eei. 
Die Dauer der Vnviehening nmfaiee sowohl den 
Tollen Tag des 14. Sept. 1X70, von Mitternacht des 
IS./l-L auhebeud, als den vollen Tag des 14. Sept. 
1876, mit Mitteniactit des 14., 15 schliessend. Die 
Bedeutung der Bestimmung von Art. HM,- dass der 
Versicherer die Gefahr während des Anfangstages und 
Sohlusstagee trage, sei die, das« in dem vorliegenden 
Falle, als Anfangstag der 14. Sept. des einen und 
als Schlusstag der 14. Sept. des andern Jahres zu 
gelten habe. Die Versicherer haben hiergegen Be- 
rufung eingelegt uiid litv K)it>ijhei(hi:ig der Ober- 
Instanz wird vielfach in:t Spannung entgegengesehen. 

Es dürfte nicht uninteressant sein, die Entete- 
IwiBgMeeobicht» dieses Gesetzes^aragraphen hier kurz 
ansasenllessen. Der der Kommission zur Berathung 
des Allg. D. H. B. anliL'<^onde Artikel 633 des 
Preuss. Eutwurls lautete alsoi j 

Wenn die Versicherung auf eine bestimmte 
Kalenderzeit geschlossen ist, so triigt der 
Versicherer auch die Gefahr ^Ährand des 
Anfangs- und Schlusstages, von Ifittecnaobt 
zu Mittemacht gerechnet. 

Der Ort, an welcluni ^icli das Schiff lie- 
findet, ist für die Berechnung der Zeit mass- 
gebend. 

«od ward oa^ dem Berathungs - P/otokolle vom 
SS. Joli 1859 von mebreren Seiten dahin verstanden, 

als solle z. B. bei einer Versicherung auf ein Jahr 
diese Versicherung nicht bloss ein volles Jahr, son- 
dcni tili Jalir und einen Tag dauern, da nach den 
Uotiven zu diesem Artikel ciuc am 1. Jauuar Mor- 
äne. 9 Uhr abgeschlossene Versicherung nicht nur, 
wie anaad füreioh aasunebroen wäre, bis zom 1. Jan. 
Morgens 9 Uhr des folgenden Jahres dauern, son- 
dern mit der Mittern:ii'ht vom 31. Dec. auf den I. Jan. 
beginnen und erst um .Mitternacht vom 1. auf den 
2. Januar des folgenden Jahres otidii t u würde. Diese 
Anschauung fand jedoch mehrfache Beanstandung, 
äm m SSt «in« aolcbe Begünstigung des Versidberten, 
nfolm welolier m6k% «Ueia am Anfangstag die 
Standen bis rar verwichenen Mittemacht znriick, 
sondern aucli am Schlusstage bis zur folgenden 
Mitternacht zugelegt würden, an zureichenden Gründen 
zu fehlen scheine, die Versicherung in dem angc- 

8 ebenen Beispiele vielmehr füglich nur vom Beginn 
es 1. Jan. bis zur Hittemaoht des 31. Deo. laofeo 
könne, welcher letatere als der rechte Schlusstag er- 
scheine. Es wurde nun eine Aendernng in dem Sinne 
beantragt, dass, wenn eiu^.' Versicherung auf eine 
bestimmte Zeit geschlossen sei, diese Zeit nach dem 
Kalender berechnet und dabei die Tage von einer 
Mittemaoht aur andern, also nioht von Stunde au 
Stande gexlhlt werden tollten. Djesem Asitroffe ward 

einhcUig sladzxi/Lhf n hrsrhlns\<!fm . und deir.r ; ; l' 
der Komniissiou bei der am i*. Juii IHOu 'Li Iu1_',luu 
OWeiten Lesung fulgeude Fassung vur: 

Ist die Dauer der Vensicherung nach Tageu, 
Wochen, Monaten oder Jahren bestimmt, so 
wird die Zeit nach dem iLalender and der 
Tag von Hitttemaeht m Mitfeemaeht be- 
rechnet. 

Bei der Berechnung der Zeit ist der Ort, 
wo das Schill sich belindet, massgebeiui . 
Es wurde beantragt, zum ersten Satze hinzn- 
sufUgen:' „Der Versicherer trägt die Gefahr während 
des Anfangstag und Schlusstags", weil die jetzige 
Faasang dee Juitwarfs die Controverse aneotscnieden 



lasse, welche der Art. 333 des prenss. Entwurfs (s. oben) 

Selöst habe, obschon die Eriedigang desselben kein 
ringendes Bedürfniss sei. Diüem VorseU<^ trtU 

die Versunimlun/j ohne Bedenken bei. 

Nach dem Ürtheile des Königlichen Obergcrichts 
Anrieh involvirt dieser letatere Beachlusa, aus wel- 
chem Art. S34 in der jetsigen Fassung hervorging, 
das gerade Gegentheil von den , was die Kommisston 
ein Jahr früher mit Einhelligkeit beschlossen hatte. 
An sich wäre dies nun zwar nichts Auflaileudes; 
sehr iiitjrkwürdig nimmt es sich aber doch iuis, dass 
ein solcher Beschluss wieder mit Einstimmigkeit ge- 
fasst werden kann, ohne dass die Abwv;ichung näber 
notivirt wird. Wenigstens geht das bexiigliche Pro- 
tokoll über die massgebenden Motive Biifc8wuoliw«igea 
hinweg. 

Emden, 1877. 



Die Havariegrosse und Lloyd's Committee. 

— m. Unsern Lesern ist aus frühereu Mitthei- 
lungen bekannt, wie die Vertreter des Lloyd auf dem 
September-Gongresa au Antweipen in starrem Eigen- 
sinne auf einer Absobaffnng der Havariegrosse im 

Widerspruche mit allen anderen Vertretern der ver- 
schiedensten Lander und Kreise beharrten. Wir 
glauben in keiner Weise die Stellung und den t nn- 
servativen Geist dieses Instituts, welches seine Iler- 
scherstellnng altmiUg sekwindMi siebt, besser kuun- 
zeichnen sa können, als wenn wir in der Note*} 
unsern Lesern 2 Briefa im Original mm Besten geben, 
bis dahin dass wir über den Gnw^ der Ilavaricgrosse- 
Angelegeuheil bei uus MiltheililUh'on machen können. 
Der Vorstand des deutschen Zweigvereins für Relonu 
und Coditication des internationaleu Kechts hat, wie 
wir hören, dem Gegenstände eingehendste Würdi^ng 
geschenkt, und «war im Einklang mit der von seinem 
Präsidenten, Hem l&»ial H. EL Meier, in Antwerpen 
beantragten und einatimniigaageDonmenenBesolution. 

Lloyd», Ani^iut 1817. 
*) To tbeehairman of thc Meeting of'the Asnociatienfer 
the reform and coditiratioD of the laws of nations. 
Sir. 

Thf Association for the Reform and Coditication nf the 
law« of nalionR hiiviii« invitcd tlic Committor nf LlnyiPs tu 
send represcntativi's tn tliemectinji[at.\ntwerp, wheretbp qucstion 
of (leneral .XTprage is to b« aubject of discassioD, Messrs. P. 

I Ü. B. Natusch and Joseph Hillmaa bare been appoiDted by the 
Committee as a depaution to r«pres«nt them ob ÜmS osessiee^ 

■ with ÜaptaiD U. Hozier, the Seeretary of 

I At the iame tiaie the Com. thiaka right to idaee liefNe fhe 
AnociaiioB Ihrir views apon the subjeet, aad nie views wUch 
tliose who repreieat them will lapport 

Thcrc isaitrongfeeling in this Committee thatUie differences 
which rxist in various rountries upon thi» snbjfct vrould he 
liest m<!t by abuliBhiun ücneral Averagn altogctbor. l'ossibly 
tbi» cannot now hc 'lone; and. if so, ilie Com. conaider tbat, 
Bo far as EoKlisb )iraciice is conccrned, auy ditfereacc sbould 
be more by curtuiliai;, not by cnlarging, the Englisb rulca. 

; Thi} Sacrilire of a pari to avoid an inipetiding peril waii tbe 

foundation of Ueneral Averago, and was the vcrj esience of 
anjr claim. Thts iogredient ahonld still form the basii of eay 
Claim, and without this basit the ae» element of coamoa be» 
netit shoiild Dot bc allowed to bare any place. 

Frora thc fact that the York mies are to ba adopted SS 
a hasis for diacaiaaioii, it is «leer that do retum to fiist piia- 
ciplus caa be ezpeetei from th* Aatwerp Meeting, for in 
tbe opinion of the Committee those ralea extead coanderably, 
both in prineiple aad anoiut, tbe area in which general arerage 
may be recorered, and the attempt to eitabliah nniformity Is 
cairied out solely by introducing into the law of England cases 
of general aversge which arc allowed abroad, but not in Eng- 
land, and wUdi the Committee coniider most objectionablc. 

Tbc Committee think it rii{ht to bring tbeae viows to tha 
attention of tht- Aisoiiutiun , tbiit it may bc undcratood thcy 
arP avcruf to any pr(iiH)sal for asnimilating general averaj;c, 
wliu h in basrd uimn cxti-ndiug in any mannrr tbe Kngli^h 
law, in Staad of reducing, boib io principle and amount, the 
cases ia which ife eea be dafmed. 

' I feave tte henear le be, Sifj. 

^^^^^^ Geeffs J. QSsdksn. 



Diyitizcü by 



'. • ■■< Aatwcrp, 3. 8epL 1877. 

T» 'tt« 8Mntu7 «f thd AMoeiMtoa for Um ft, A C. «f 

Sir. 

We, the rcprtsenUtivcn il*pulcJ hy ihc ( ■niimitU'e of 
Uoyd's 00 the inriutiun of voor A&&uciaüua to atteod th* 
BMkiogs tbis d»y terainatca of tbe Koneral aimie. 



of the conf«r«nce, regret tfc*t it mty äppear in Ae pntoMll 
•f Um piMMdiiict Üiat we nprawlr decfared that «e h«d do 
ialaiitfMi bf^vr-ptiMao» or otherwise to acoept, m tihalf 
«f Our ceiutitaent, the dedaioiu «rrlred at by (ha »BBliaa, 
hat that ob the coatiwy, we ijrotested on hebalf of Com- 
»ttHfl ol Lloyd's, aRaioat saitaia of theie decisions, and re- 
riRbts 0! onr dOTlHtlMlli In efcry reBucct. 
Wo are eto. J. B. B. Natu 



SystematlBCli« Utt«r »le lt 

•af dem Qebloto dos Soeweaena argan^nen Rechts- 
idaätae der tlntacheldungen, Rescripte etc. deutec^lier 
,taböfe und Behörden, einschliesaUoh der dabiu 
bea&Klioben Abhaadlnncen etc. 

L Entteheiimgm der Qmehtsköfe. 
Ii Allc«a«lB« BaatlBamBgen. 



IMe natUmalCB Oerichte «ind wegen enM ta «inen Vtsi- 
kaniieheo Hafta wn einem Freaden aa Bofd efnea freadan 
Schiffe* begangene« Verbrecbeo oicbt competeDt, wenn (wie 
in caau angenommen) die Ruhe des Hafens nicht gestört 
worden ist, and Thiter wie derVerletstesurSchiffiuiaiuaehaft 
gehören. (Erk. dct hOebiteB Oeriditthota ia Mexiko ?mi 
25. Febr. 187tt.) 

in. 8 o h l f f e r. 
Beweiakraft der BngUaohen Seeprotests ta deutschen 
Rachtasacben. 
Ks ist zwar ricbtigt dass das Institut der -Verklarung', 
wie daaaelb* in des tkatatlkuu. SaMtldtu ■Ithowftmmlich be- 
steht, and fai den Ait 410— 4iM deBH.-0.<B. rfne neue BegrOn- 
dnng erfahren hat, in England nicht ia derselben Weise exi- 
■tirt, dass auch den dortigen Seeprotesten nicht gleiche Be- 
weiskraft in gerichtlichen Verhandlangen beigelegt wird, wie 
solche den deutschen Verklarungen innewohnt (Abbot, Law of 
mercbant sfaips ed. II., S. 336), allein da« verhindert nicht, den 
in EinglauJ var Notar und Zeugen abKelcRten Seeprotesten, 
wenn sie alsbald nach dem Ende d<T Krisi; errirhtet worden 
sind, nnd hinlänglich auf die Eiar-phähcitcn der st.ittfjchabten 
Yorff&Dge eiDgehen. bei Abwesenheit verdächtigender UmstAnde 
die Wirkung « rheblicher Indicien in deutschen Rechtssachen 
einzurüumcu. (Erk. des I. Sen. des R.-Ob.-H.-O. vom 86. Oct 
187 .t; Eiitscb. öd. 19, S. 100 f.) 

V. FraohtgaaoliJift aar Baförderung von 
OAtnrD» 
I, Tl aeeWIftatlflii dnr B^IA. 
Angabe Aber die Klasse den flcUlk in der Chartennrtin. 

TenwtwortUchkeit des ▼erfiraehtnn fltr die BichtigfeMt der 
Angabe. Bedeutung des Zeitraomes, auf welchen dem Schiffe 
eine Klasse beigelegt wird, dahin, das« das Schiff an Bf aterial. 

Konstraktion und ArbettsaosfOhrang so festf, zweckm&ssig nnd 

gut bcrgeslellt sei, daas, wenn es nicht durch Uatallt> be- 
troffen, oder verwahrloset werden sollte, es iioih am Ende 
des Zeitrauuios einem neuen starken ScbilTo gleich zu achten 
sein werde. (Erk. des I. Sen. des R.-Ob..H.-U. vom 'ii. Sept. 
187ti; Entsch. Bd. 21, S. VSitt.) 

2 Ist, wenn dio LSachaelt auf laufende Tage boatlmmt 
ist, der Schiffer zum Zwecke der Löschung aur &ewäh- 
rang oder Duldung von Sonntagsarbelt ▼erpfllobtet P 
Die Beklagte hatte in 15 laufenden Tagen (running days) 
SU löschen. Es kamen also auch die Sonntage in Ansatz, 
welche in die kooiraktliilie Loschzeit (29. Kng. Iiis lü. Se[>ilir^ 
incl.) fielen. Kläger (er forderte Licpvgoldi hatte es abgel. liut, 
sfine Leute au Sonntagen zur Arl.-t it uu/utultr-n . aticr er 
bat der Beklagieu freigestellt, anstatt der Schitfstnaunscbaft 
Arbeiter zum Zweck der Sonntags-Löscbarbeit auf ihre Kosten 
au dingen. Von dieser Gestattuag bat die Beklagte keinen 
Gebnuich gemacht, nnd dnr AftMialfanarightnr hat ihr Ver- 
Inngen, die drei Sonntage rtm itn tkatalabliden LMchielt 
abnuetien, mit Hecht verworfen. Denn es ist eine norichtige 
Annahme, daas dieSchiffsmaanschafI an Sonn- nnd Feiertagen 
LA8cbar(>eit thnn nasse, damit letatere bei Berechnung der 
Lösch- nnd Liegezeit in Ansata kommen dürften. Dieser An- 
nahme liegt die Ansicht zum Gmnde. das« der Verfrachter bei 
der FeBlBelzuii^' d< r L*de- und Liisi bzeit gewillt sei, zu ga- 
ruiitiri'ii , CS wurden und sollten dem Hefracbter und Desti- 
natar wirklicb Bo siel Tage für die Lade- und Löschieit znr 
Verfügung stehen, als die Tereinbarte Zeit betrage. Diese 
Ansicht mt irrig. Die Lade- nnd Löschzcit wird rielmehr 
grosser nla.l^bsolut erforderlich vereinbart, und zwar deshalb, 
ynSL oabnNCMakaM 2aAUn Laden und Loschen an einseinen 
Tkgcn ÜBlMB.kOnWt aadWil na den einbUenden, aäment- 



lieh (ttr die Losehseit nicht im Voraus tu berechnendet Ihn 
nnd Feiertagen die Arbeit in der Regel ruhen moas, Diim 
Tage kommen daher bei Berechnung der L.öacb2eit osd Licn, 
seit zum Ansatz, obwohl an ihnen der Verfrachter von DesU- 
natftr nicht die Aboahoie und dieser von jenem nicht das He^ 
aosacbaffen der Ladang fordern kann. Art. fiW, Uli, tat, n. 
0 -B. (Krk. dee K-Ob.4M. fop tt Sav«. Ü»; ^£ £ 
ao, 8. 41 ff.) . — r — «• mm 

Vm Havarie. 
1. Havarlogrosse 
Havariegrosse erfordert ein Üpfcr zur Erretten? iqi cnf-r 
gegenwärtigen Oehhr; sie um£mt bloss TorbeugeDüc Maw- 
ragala nicht. Partikularscblden betalten auch im Nothhafn 
ihren Charakter bei. Verkauf erent Preitgebnng von Guers, 
welche sich im Motfahafeu so beschtdiat seinen, dau lU Bichl 
wieder vencbifft werden kOnnen. Pflicht des ScUjfcit, ver 
Antritt einer jeden Reise nnd Reise-Abtheiinng sieb solcher 
Gegenst&nde, welche das Schiff and die Reise gcAhrdeo, n 
entledigen. (Erk. des R. -Ob. -Ger. vom ;1 Sept. 1876; Eouch. 
Bd 21. S. I.=.4 ff.; 
8. Veraobulden beim Zuiammenatoss von Bohiffen. 
Verursacht ist das UoglQck durch das Kicbthalten des Ab- 
kers und das Lioswerfen der Trosse, ehe der Anker hielt. 
Hierbei ist aber oiit dem Anker fallen luB^eu ganz ncbLi; 
verfahren, nicht jedoch mit dem Lo&wt rfeu der Tro»ie in dem 
fraglichen Moment Es kommt öftvr vor und i-it desbilb 
immer in Rücksicht lu nehmen, dass der Anker niclii iufort 
bftlt, und waren eben auch dafür, um bei dem Eintreten 
solchen Falles die nötbige Hülfe su leisten, die Üampler uad 
namentlich der Eisbrecher da, welcher aber an dsr Zeit aei 
in. derljAge, wie es geschehen, nicht losgeworfen werden durfte. 
(Erk. des Hamb. Hsndelsger. vom 6. Jan. 1877.) 

IX. Bergung u. Bülfolalatang in Beonoth. 

.Wi die fi)r dio Höbe der Holfeleistun;; cntscbeideDdeD 
Momente sind anzunehmen: Erhebliche Gefahr des gerettetta 
Schiffes, erhebliche Abweichung des rettenden Schiffes res 
ssiner Reiseroute, Verlost von swei Tagen ffir dasselbe, V«r- 
brauch tob Kohlen nnd Piwrinnti BnbniM niner Jimi, 
whhrend wieder dae nllaate ScUt iiaer etoenflleliei MMr 
nicht aosgeaetst war. (Erk. iei Hnaib. Haad:-Ob.-G. v.llUis 
1877, Hamb. Hand.-Z. »IT, Hr. !&> 
XI. Vsraioharnng gegen die Oefabren 
der 8 eesehlffntart. 
1. Aasekuranabasorgang bei BiatanngesobäftaB. 

Der Verk&ufer, welcher nach dem Inhalt eines Dittssf 
verkaufsgesrh&fts die See-Assekuranz der dem Kiofer ssfli* 
sendenden Waarea zu besorgen hat. braucht nur den Werth« 
betrag, nirbt auch den imaginären Gewinn iu dio Veriiclieraiic 
aufnehmen zu lassen. Secvcrsicherungeu grösserer Parliets 
Theer werden in Hamburg regelmässig so geschlossen, dm 
nicht für die gesammten I'artieen, oder wenn vi rscKiedeM 
Abtbeilongen derselben bestehen, für die Abtheilungen, ciae 
Geeautlnin in der Police festgestellt, soDdern dass fu 4le 
einidnaa Knamen eine Taunmme in die Police aufgenomMn 
wird. (Brk. da» L Sea. des R.<Oh.-Q. tcb 17. Od ISM^ 
•eheid. Bd. 91, 8. 171 ft) 

9. AbbrlBfMi da« a«blflln bete fiMniimninlnM 
Bnwela dnr ▼•neihtildaag: 

Für den Beschluss des SchUlNB. die Ahbriagvng des 

Schiffes entweder zu unternehmen, nder es fttr Rechnnof iti 
Hcihelligten verkaufen zu lassen, waren im vorliegenden Falle 
verschiedene Erwägungen bestimmend, je nachdem das In- 
teresse der Rheder als solcher oder da^enige der Rheder als 
Versicherer in Uetracbt gezogen wurde. 

Wenn der Schiffer bei diesem Üeseblusse gegen solche 
Vorschriften des Vcrsicberungpvertraees versticf^s. deren Be- 
achtung eine Voraussetzung der Oültigkeit des Anspruchs der 
Rheder an dem Temieherar «nr, so ys^jndiairte diaa tm 
Rhedem. 

Der hier maaigebeai« TerMf täUUb vor. dass ein 
Kitsendes Schiff, veldm Absebncit wecdnn ktane, abgebradl 
werden mttsse. Du FMafeben dat 8ddA« lat eia nnsWi- 
haftes Abnado«, weil st fraMnod, dnsa an nbgnbtndkt waidie 

konnte. 

Der Rath der Sachverstindigeo , es mAge von dem Ab- 
bringen Abstand genommen werden, ist nur dem IntcreJie 
der Rheder eiuniininien und der von die.ien den Versicherers 
gegenüber erhobene Einwand: deren Interesse wäre durch des 
Verkauf des Schiffes gefördert, istgrundlos. Erk. des K^Ofc^ 
U.-G. vom <). Scpt 1876; EnUch. Bd. 18^ Nr. 79.J 

Verschiedene». 

Kapt. Narea letate englisoha Nordpol -Expedition, 
von ihm selbst beschrieben, mit Karten, Photographien ani 
Zeichnungen, ist der Titel einer jflngst erschienenen Fubiiritiiia 
in 2 Banden, welche nnü also die volle Geschichte dle^er 
vielumstrittenen Fahrt bringen soll Einem von Kapt. Nare« 
Untcrbefehlshahern, dem Lieutenunt W>att Rawson, R. K, il« 
sich bei den Schlittesfahrtea ausseichoete, ist nacbtrSgUck 
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«in Bei« AiasBtirt vordeo. Er war im A«b«otee-Kriece «er- 
wosdet, un«l «iite vom A.e<in«tor rum Pol, ohne «eine Wiiode 

SelMIbreDd xu »chten. — CoiModore Cbevoe, H. N., bat kün- 
ch iciDeo Plan er<irtert, vermitteUt dreier io Ureiecksfonn 
verhiiiidcDeo LuftballoDS vom ScbilTe aua die ScfalittoDreise 
tum Nordpol durch eine Uallouroise xu orsetzeo. 8cine Balluna 
tragen 6 llaon nebot ä Tods (lewicht an Scblitteubootea, Muad- 
Torrathen, (lundea, comprimirtvm Ga» und dem nöthigeo 
Tauwerk. Ein gro&set Rid zvinchen den Ballons haspelt 
während der Fahrt einen Telef^raphendraht ab, theils um die 
telGgrapbitche Verbindung mit uem SrbiiTe fortwtbrend ta 
noterhaltcn, theils als Logleine die zurQckgoIrgte Strecke zu 
beceichoen. Nachdem mit gnoetigem Nordwinde der l'ol er- 
reicht und die wQugcheDswerihcu ueoliachtutigeo gemacht sind, 
wird auf Südwind gewartet, um zum Breiten-Parallel des 
Schiffes zurackzukchren, und dann der Rost der llQckrciae 
per Schlitten erledigt. Ei «rhellt aus der Vorlcsitug uiiht, 
ob Commodore Cheyne bis jetct aU der erste oder einzige 
Freiwillige (är diei>e auf dem Papier airh ho einfach uu$ni<li- 
niende Fahrt angemeldet ist. Amerikanische Zeichnungen der 
Reisenden unterwegs machen sieb ganz praktisch. 

Der sich vorbereilendc Austrag des Confliot« mit Nioa- 
rAj^ua darfte. da Nicaragua an der Golfkaste ausser San Juan 
keine fassbaren Plätze besitzt, zu einer Expedition deutscher 
Kriegsschiffe nach der WestkQste von Centrai-Amerika fahren. 
Die Corvette „Leipzig" scheint zunächst für die Action bestimmt 
zu sein, nachdem sie in Valparaiso ihre letzten Uefchte er- 
halten haben wird. HofTentticn befindet sich unter ihren Auf- 
trägen auch der, nach erlangter Genngtbunng eine Vermenfung 
der KvsU dt» icettlichen Centralamerika vorzunehmen, nach 
welcher die deutsche Uaodelsscbifffahrt schon bo oft und be- 
ttimmt verlangt bat. 

Port Fayal als Nothhafon, sei es bei Hararie, sei ea 
bei Mangel an Proviant kommt mehr nnd mehr in Aufnahme. 
Am 4. Üctober lief in Ilorta die dcutachc Bark „Eugen" von 
Stralsund binnen, 171 Tage aus von Akyali, mit licis für Fal- 
moutb als Urdrebafen. Das Schiß' hatte Vormaat nebst Bug- 
cprict, und Qrossmost nebst allem Zubehör in einem schweren 
Sturm vom £3. August auf 11 *N. verloren. In Uorta reparirt 
es jetzt seinen Schaden. 

Uie Telophona. über welche wir zuletzt in No. 18 vom 
S.Sept., Beilage, berichteten, füllen jetzt die Spalten der deutschen 
Blätter, nachdem nach dem Vorgänge iu Amerika uud England, 
auch in Berlin gelungene Versuche mit Prof. Graham IteH's 
^.Fernsprecher" angestellt sind. Die Firma Siemens & Ilalske 
soll allein von der Kais. Post- und Tclrgraphen Direction 'iÜO 
Apparate, im Ganzen aber vom grösserem Publikum CXHJU Appa- 
rate in Bestellung; erhalten haben, was gar nicht zu verwundern 
wäre, wenn nämlich wirklich ein Telephon mit 25 Meter Draht 
doppelter Leitung, welche far eine Distanz von 2.5 Metern 
genOgcu, nur M kosten soll. Dan» wird man bald io 

jedem grösseren Hanse oder Bureau solchen Telephonen den 
Vontng vor akustischen Rfthren geben, weil die Drähte sich 
nachträglich eben so leicht anbringen lassen, als die Köhren 
doch schon beim Bau masscn umständlich eingemauert werden. 



Wag den Apparat selbst anbetrifft, so beruht dmelbe 
darauf, dass jedem Tone eine ganz bestinnte Ansaht von 
Schwingungen der Luft beziehungsweise fester Körper ent- 
spricht. Bei diesem Instrumente wird gegen eine in einem 
Holigchäuse befindliche donne Kiieoplatte ge.sprocben und 
diese dadurch in, den Tönen cntsjirechende. Schwingungen 
vonettt. Der anderen Seite der Platte gegeoQher befindet 
sich d«r Pol eines aeakreckt tu ihr stehenden Submagnetcn. 

(Es ist bis hiezu die reine Nachahmung des menschlichea 
Obres, Trommelfell und Hammer, welche wirklich Prof. Bell mit 
seiner Erfindung verfolgte.) 

Die Platte dient letzterem somit als Anker, ist von ihn aber 
etwas entfernt. In Folge der Schwingungen wird sie dem Pole 
gcnübert, resp. von ihm entfernt und dadurch die Stärke des 
Magnetismus des Stabes verändert. Um diesen Pol ist femer 
eine Rolle isolirten Kupferdrahtes, deren Enden zu den zwei 
Lcitungsdräbteu führen, die ihrer Seits wiederum am anderen 
Ende mit einem gleichet! Instnuneate in Verbindung stehen, 
wodurch ein geschliisseucr Stromkreis ohne l'aitcrie und Erd- 
verbindung bergeiitellt ist. Durch die Veränderung dcb Magne- 
tismus im Stabe werden nun in der Drahtrolle luduktion&ströme 
erzeugt, welche an dem Apparate der anderen Station dies«lb« 
Wirkung auf den dortigen Magneten ausüben, also seine .\n- 
ziebungskraft entsprechend ändern and somit veranlassen, dau 
die ihm gcgeunbersiehendc Eiscoplatiu bald mehr, bald welliger 
stark angezogen uud mithin in dieselben Schwingungen wie 
die Platte der Aufgabestation versetzt wird. Hierdurch wird 
aber bewirkt, dass das an das Instrument der Empfangsstation 
gehaltene Ohr diaselben Schallwellen erhält und somit die 
ankommenden Worte zum Verständniss gelangen. Das ganze 
Icstruroeut ist 5'/, ZoU lang, sehr einfach construirt und aarum 
für den genannten Preis von 11 25 wohl herzustellen. Wir 
werden schon in den nächsten Tagen hier in Hamburg Vcrsucbea 
mit diescrgcnialsten Erfindung der Gegenwart beiwübnenkOunen. 

Der „Befiraobtor", von dossem Erscheinen und Inhalt wir 
in den No. 5, 9, 11 wiederholt berichteten, wird noch vor Ende 
dieses Jahres in zweiter ütark vermehrter Autlage erscheinen. 
Damit wird der sprechendste Beweis geliefert werden, sowohl 
dafür, dass er einem wirklichen BedüKniss abhilft, als dass 
dem rührigen Herausgeber die Beihülfe des nautischen Publi- 
kums nicht gefehlt hat. So entwickelt sich denn Stufe für Stufe 
unsere nautische Literatur zu immer grösserer Selbstständigkeit 
und emanzipirt sich von dem Tribute aus Ausland, der schon 
zu so vielen kostspieligen MissverstUndoissen geführt bat. 

Der Hafen von Dünkirchen bildet trotz der vielen leider 
wenig gefürdcrten Neubauten fortwährend den Gc|;enstand der 
Klagen der ScbilTsfährer. Besonders wird die Kücksichtslosigkcit 
getadelt, mit welcher ohne weitere Anzeige zuweilen plötzlich 
bis zu 6 Fuss Wasser aus dem Dock abgelassen wird, so dass 
die Schiffe unversehens grOsston Havarien ausgesetzt werden. 
Um so mehr ist dies zu verwundern, da der Hafen in neuerer 
Zeit von so vielen grossen Schiffen, namentlich Ostindienfabrero, 
aacb von Segelschiffen von der Westküste besucht wird, also 
von Schiffen mit so reichen wie schweren Ladungen*, die ge- 
wiss nicht gern plötzlich flotiloa werden mögen. 



Germanischer Lloyd. 

Seutaeha Handels- Marine : Seeunlüllu im Monat Ootober 1877. 
soweit solche bis zum 15. Nov. 18T7 im Centrai-Bureau des Germanischen Lluyd gcmeldut und bekannt geworden. 



I. Sego'schlfTe. 



mit geringem Schaden 

eingelaufen 

, leck oder mit schwer. 

Schaden binnen gek. 
leck etc. löschen 

zwecks Reparatur. . 
an Grnnd geratbcn od. 
gestrand. u. abgebracht 
fCBlrandet und noch 

nicht abgebracht. . . 



f. Collision 

g. Total Verlust 



Ladung 



Total 89 
IX. DampfaehiCra. 



a. mit Schaden eingckom 

b. anGrund ger. u. abgebr 

c. leck etc. lösch, zw. Ucp 

d. CelKsion 



i.i 



ToUl 



CloBse*) 



II.'O. 



Aller (Jahre) 



2 
5 
8 
1 1 



12; a 



Ubcdcrei 



-5^ 



11 



.8 



8 8 



Bemerkungen. 



d*Ton 1 Schiff atxtx im 
Aairut. 



Toanengehalt voO 
17 Schiffen 3135. 



„NoekkT* W«ll« gabrodiwi. ..Itarrawn Skab«r' Notlilufgii binnfB. 
.KoUnd' Dkch I.A«<;lM!a floll. 

^iunnoTiir' mti «inen Wnck in G«uiiion. Zahl der Umgekommenen 

FMif, TM Toai. CUM» I. Altar»— 10 Jmtare. Seeleute: It^. 

*) soweit zu ermitteln war, Claase einer Clasaiffcatiooi-Gegellscbaft. 0. =: keine Classc. 

Berlin, den 15. Nov. 1877. 
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A n B e i ge 

die Segel-lnweisangcn betreffend. 

D» jetit d» Ztit heranrückt, wo die in Bailacra ur 
MiP «neUraeDflD ' 

■oiouA« liehen Begei - Amrel»— gm 

praktisch köiueB erprobt werden, ao veifi^lflB wir ntektdtfMf 
hiiimweiMn, dan diMdbM, m vait aneUmao, ia Septtra^ 
▲ummA« fte l«* VMia TM A S.— tob m dir«et n 



Orossli. Oldenburgisehe 
Navigatiuussclmle zu EMeth. 

l.tt.Oetob«r 1. 
i> Jaaiu» 1. 



in dM SoliUierlciirMust 
OaiMr dMMlban 6 MoBAta. 
Beginn d«B Bteaermi 
Juni 1. «. Ofltobw 1. 



Hiflnii dM VorkiursitM (Vorberoltuiic 
niAnnskanae): April 1.. Aoguit 1.* Vi 
XtaHMT dMwalMn % 



1. 



VntoraeloluMtSb 

Or. 
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Segelanweisongen von and zum Kanal. 

1. Be^celanweisungen vom Kanal asor Ldnie und von der I^inie 

zum Kanal. 



81. Im 

A. Vom Kanal zur Linie. 

Der ümehwung mm Sommer Tollzieht «ich imm«r 
melir: oninentlieh tritt das hervor, je sfldlieher man 

kommt. Kämpfen auf den Griindpn noch SW- und 
NW- Winde um die Herrschaft, so überwiegen schon 
in 48'* N. diü nürdlichen und seihst östlichen Winde, 
uud man hat deshalb gegen conträre westliche Winde 
nicht mehr so schwer anzugehen, sondern lieber 
dajkio aa trachten, baldigst aa 48' N. und südlicher 
za kommen, tun dort bessere Chancen aufzusucheo. 
Die weltlichen, in die Spanische See einst tzcnden 
Winde werden durch die beginnende Durcbwürmung 
der Spanischen Hochebene nach Nord uud NO nin- 
gelaokt, und wird man deshalb wenig (Jefahr laufen, 
TOT Cap Finisterre besetzt zu werden. Längs der 
Portagiesischen Küste kommen die NW-Winde noch 
mehr durch; vor Cap St. Vincent wechseln noch ge- 
legentÜLho SW-Winde, die sog Vemhivalos. mit den 
Levantern oder östlichen Winden, welche den nahen 
Zug de» Passats rerkUnden, wddier bei Madeira 
schon unbestritten durchsteht. 



darf deshalb mit guter Aussicht auf Erfolg 

47» N. in 9" bis 10» W. 
45*N. in 11» bis 11}» W. sohaddeo, und 
nun auf geimdeatcm Wege xnoJÜBhst 
«•».in 16«W. 



Wir haben nun schon oben In $ 9 ansfBhrlich 

darauf hingewiesen, dass Uber dem zur Linie we- 
henden Passat der Antipassat von der Linie nach 
dem Pole zieht, und seine leichten mit Wasserdunst 
geaittigten Loftmasaen erst an der oolaren (irenze 
aas Passats aar Oberfläche der Erde herabsinken 
können. Diese Grenze sei die Gegend der sog. nörd- 
lichen Doldrums oder des Mallpassats, und leicht 
kenntlich durch den rermebrten Luftdruck, der ihr 
steter Begleiter sei. Dieser Gürtel des Mallpassats 
ist nnn im Monat Mai schon deutlich erkennoar in 
nördlicher Venobiebung begiüEao, naniMitlich äber 
denjenigen Osttidiea Tneilen des Passatgflrtels, in 
welche unsere Schiffe einzulenken haben . so dass er 
jetzt schon ICXJ Seemeilen nördlich des l'arallels von 
Madeira angetroffeu wird. Um diesen Gürtel des 
Mallpasaats nun an der schmälsten Stelle zu jj^assiren, 
«ird maa voU daraa thaa 

85* M. liamlkli waaüioh in 19« W. 

ansnlaiiltN) nnd nnn den Passat in SO* Linga aufzu- 
suchen; im Mittel erreicht man ihn in 30"«.; doch 
haben ScbitTe schon von 38* N. ab stetigen NO-Wind 

fefunden; dass er südlich von 30" N. etwa erst in 
7« bis 26 «11. gefunden wird, gehört su den noch 



Nach der lAme bestimmte Schiffe halten aick 
im Passat westlich, passiren speziell > 

15" N. zwischen 26» bis 27» W. 

and halten auch ferner diese Länge fest, bis sie in 
7*.N. aogekomman allerdings mit andern, südlichen, 
Winden an rechnen haben. 

Denn es bosinnoii von dieser Breite ab die sog. 
aequatoreulen Doldrums , oder wie wir lieber sagen, 
die Anfänge des im Hochsommer hier Torherrschendan 
SW- oder Uuinea-Monsons.. Man wüpde freilich, wenn 
man noch westlieher, nlUier nach 80* W. hin, ab- 
hielte, diesen Monsun noch völlig misslaufen und 
mit gutem NO-Passat sich der Linie noch weit mehr 
niihern können, wenn nicht die bedenkliche Rück- 
sicht auf einen 7.\i westlichen Schnitt der Linie solches 
Vorgehen gLr;idezu verhöta. Qerade om letztem, 
im bommer oft sehr schwer wiegenden, Fehler an 
vermeiden, rersinme man nicht, gegen die hiofigen 
südlichen und selbst südwestlichen Winde, aufweiche 
man südlich 7*N. sich gefasst halten muss, mit 
Steuerbordhalsen an/.usfiicn , um so mehr, als man 
mit Sicherheit darauf rechnen kann, sehr bald, uud 
namentlich, nachdem man die durch schwache Winde 
aller Art berftehtigte Zone roa 4* bis 3' N. passirt 
ist, eine Mditiahl Ton sÜBMKeKen Winden ansatreffen, 
mit «eichen man, nadidem in 

S8*W. nd atmi 8*N. 



gewendet ist, die 
schneiden wird. 



in der Ntha ron S5*W. 



Zwischen 0'^ und 4» N. setzt die Strömung oft 
östlich, sonst durchweg westlich in einer «echsenidttl 

Stürke von 12 bis 24 Sm. im Etmal. 

Jirisrdniirr bis zur Linie etwa 3<.)— 31 Tage. 

Nach (iuyana uud Xoräbra.tilien bestimmte Schiffe 
werden aus vorstehenden Gründen um so eher voll 
weghalten, und mit darchstehendem kräftigen ÜO- 
Passat auf ihren Bestimmungsort zusetzen. 

Ovinea' und Congo fahret stehen an 20 ^W. her- 
unter bis hüdlicli \i)ti <lijii ('i(j) Verden, wo sie den 
bis dahin nordüstlichcu I'assat mehr nürdhch bis 
nordwestlich spüren, von 12 » N. an sogar ganz west- 
liche Winde erwarten dürfen. Sie nuem sich mit 
ihnen gemadi der Kfhte and werden mi^ aUniUg 
dorchkotnmendem SW-Monaaii 

17«W. inC'N. 
15»W. in4*»N. 
10*W. in8|*N. 

passiren, wenn sie nieht schon früher, nach der Sierra 
Leone- Küste bestimmt, nach Land abhalten müssen. 
Ein« CstUehe StcOimnif im Süden daa Pandlals von 
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von wachsender Stärke, bis zu 3ö Sm. im Etmal, 
fördert sie dimn gewaltig vorwürtS. Die westliche 
Gegenströmnng ist uuch weiter westlich, an 25» W., 
im Mordm d«r Linie entschieden schwächer. Ueber 
Tornado* «od die in Mai begioaeiide BageaMit vgl. 
April. 

Gapk TojBkM Mrtwirt iigIi Mmt dnHai-Kius 
in« lolgt: 

Mal. 

SMwMt b eriimmi e ßddffle «ont«n die Ctp Terde 

Inseln an der Westseite passiren, weil die Winde doft 
stärker sind als an der Ostseito. Im Feld herrscht 
der nordöstliche Wind bis 4 " N. vor, und ist stärker 
xwischen 25« und SO" W. ah zwischen 2u"und 25 »W. 

Aas der April -Windkute ittr Feld 303, Osthtlfte, 
ergiebt sieb, wenn man SOzO als mittterea Wind^trich 
«niant, dan, moa dar mad nicht au dieflca StrklM 
«eht, 

nrlschen 0* a. 2^8. die Wahrscheinlichkeit etwa 2 zn 1 
M, dan darYnadMkrOBtUob oder aordtatUdi M. 

, 2« n. 40s. die Wahrscheinlichkeit etwa SxnS 
ist, dass er mehr östlich oder nordöstl. ist. 

, 4 • n. 6» S. die Wabrsebeialiclikett etwa 5 ni 4 
ii^ daw er nMhr «üdlMi iit 

. 1. 8«8. die Wahcaehabliattett «twaSnl 

tat, daat er mehr codlieh Jet 

9 6* n. 10* 8. die Vahrscheinlichkeit etwa 4 zn 3 

ist, dasB er mehr südlich ist. 

Von Octüber bis .\pril holt der Wind mehr östlich 
in dem sfldlichcn Theilo dos Feldes, dagegea TOD Mai 
bis September holt er mehr lAdlieh. 

Der westliche Strom ist stärker als in den Torigen 
Monaten, oft über 30 Sm. im p]tmal ; er ist am stärksten 
zwischen 2" und CS. Auch die Si'c ist höher al» in 
den vorigen Munutcn, deshalb mag es ft)r ein schlecht 
aegelndee Schiff gerathen erscheinen, ein wenig Ost zn 
aä^an, and weil ebea Wind, Wetter ood See in der Nlhe 
der ameiftaBilaehan Kftite aehwieclg sind, lieber die 
Liai* aidit wMtutrti van 86* W. m eehaeldea. 

Nordtcäris bestimmte Schiffe sollten die Lfnte 
zjrisehen 25 <* und 30 <> W. schneiden , nm so dem na- 
beittadlgen 'Wnde nnd Wetter an der Bfldamerikanieehen 
KMe aaf der elaen Seite, and den vielen StUim and 
lelebten Herdweatwinten ta der Oetsette von Feld 3 
auf der andern Seitp aus dem Wege m giiien. Der 
vorherrschend sttdustliche Wind ist stärker und auch 
steliger iwisehea 86<* nnd 30» W., aU zwischen 30« und 
35* W., besondere in dem sQdlicben Xheile dieser Qegmd. 



B. Von der Linie zum Kanal. 

Ea beginnt jetzt mit steigendem Sonnenstände 
die Zeit, wo der SW-Monsun sich den von Süden 
konunanden Schiffen vonolegen beginnt. Soll man 
üm ariadanfn, kMu man fln ainla«foD, oder aoU 
■uui UntiBludin? Oaa atikd ^ Fnigea. 

Es leuchtet ein, dass die eigentlichen Guinea- 
fahrer die wenigste Freiheit der V/aJal haben. Könnten 



wir für den Maimonat ihnen noch rathen, wie in» 
April an 1' N. westlich, aber selbst noch weiter west- 
lich aufzuarbeiten , um so dem Wege der Qmg»- md 
Ostindienfahrer sich anschliessend, den sich eot- 
wiokelnden Monaankegel' an der Westseite eu miss 
laufen, so bleibt ihnen in den folgenden Sommer- 
monaten doch nichts übrig, als direct in den Monsun 
hineinzusetzen und mit SW-Wind nach dem Norden 
aabnliegea. An der Nordaeite des Monaonkegels 
mSgßm MO aidi dann avf aahr nördliche, seibat nord< 
weetliobo Winde gefaset hatten, und es sich nicht 
verdriosaen lassen, dass sie Anfangs stärker nach 
Westen versetzt werden, als dies mit den übrigen von 
Süden heraufkommeudeu Schiffen der Fall ist. In 
den weitaus meisten Fällen werden sie übrigens durch 
die vorgefundenen Winde veranlasst werden, nach- 
dem sie aundohst 1*M. aafaeaacht und mit Strom ia 
Lee nach 14* W. blngearbeitot haben, nnn schos 
etwas nördlidlfr aufzugehen, und dann die säd- 

I liehen Winde dazu benutzen, um 6*> N. in 17— I80W. 

I zu holen. Auf diesem Kurse g«langeii sie dann bald 
iu guten Passat. 

OMümfim/oArer werden mehr an S5* W. dieLiaie 
passiren, die Cap Horn Sohifle ebenCsUa stdi seifig 

östlich von 30* W. brinpen , um zwischen diesen Me- 
ridianen 30" und 25* W. nordwärts zu kursen, wäh- 
rend la Plata und lirasilschiffr recht wohl die von 
Capt. Toynbee berechneten Chancen laufen können, 
wenn sie selbst etwas weetHoh wvm 30* W. aar Ünit 
aufarbeiten. 

Im Passat gut voll nnd bei wie immm': die ScbÜe 
d&rfen nicht Iftnger als bis 80* N., kaum bis dahia, 
aaf ihn raehnen. 

Was von da ab zu thuu ist, geben die Schnitte 
auf unserer Orientiruugslioie nördlich der Azoren 
von nun ab fUr den gaaiaa Sommer ao imaweideatig 
an, daaa wir nm Raam an aparan, Iwnm, nodi ia 
Üetaila oinaatreten haben. Denn 



Die ganze Reisedauer wird aber nher mehr ab 
weniger denn 36 Tage betragen. 



1 Schiff, welehos in 94* W. paasirte. gebrauchte II .8 T. 

anm Kanal. 

1 . • - » » - ll-ST-z-K. 

3 « » » 87* » » 11.8 a • 

und nntir letaten danerle eina Beda« 90.6 Tase^ 

dagegen 8 Sduffe, weldMinS8*W.pass., gebr.'.).()T, 

(6.7 bis 12.S) 

9 , „ r, 89* » pa88.,gebr.8.eT. 

(r>.« bis II.O) 

1 „ „ „ 30" „ )>as8.,gebr. 8.5T. 

Man darf also von jetzt an einen nördlichen 
Durchgang durch jene Linie empfehlen, und tollten 
deshalb Schiffe, nachdem sie von Pnaant und Del* 
dmms effektiv frei aind, in der NUm won Flens 
oder Corvo passiren, um von da aus jene nördlichen 
Sohoittnunkte anzulaufen. Die Windkarten empfehlen 
einen Kurs zwischen 28" und 30" W., um von da aus 
15»W. in 47J'' bis 48<'N. zu passiren, weil man mit 
nördlichen Winden von da aus sicherer vorwilts 
kommt, als indem man von SOdwestea her jagW 
vorwiegend ndrdUeho oder g«r aoedltaifidk« Winde 
anfubwtat 
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Aohaltt 
Carl IiBdvIg T. Littrow f 

Wiffenngen der neuesten BritliebeB SeelUirls-Ae(e. 

Compnas-Stndien. V. Fortsctznnpr. 
Vom Vorstande di-s Deutschen Nautischen Vereine. 
Aus Briefen deutscher Kapituino. X, 
Bie«u eine Beilage, enthaltend ; 

hc((el.inwei$iinR : Vmn Kanal zur Linie und TOD der Linie 

zum Kanal im Juni. 
Nautische Literatur. — Verschiedenes. 



Carl LmMi v. Uttraw. 

Aatrenea. 

Am November vorschied in Venedig, dem 
LiebliogaaufenUullte während seines Heizleidens, der 
AatronoiB 0. L. v. Littrow, Director der Kais. Stern- 
warte in Wien, K. K. Uegierungsrath, wirkl. Mitglied 
der K. Akademie der Wissenschaflen in Wien und 
der Koyal Society zu Loudon. 

C. L. V. Littrow wurde im Jahre 1811 zu Kbmd 
geboren , als der lUteete Sohn des berQhmten Aatro- 
ttomen J. J. v. Littrow. Seine Erziehung erhielt er 
im älterlichen Hause unter der uumittelbarcn Leitung 
seines Vaters, desseu Nftclifolfier er auch im Jahre 
als Director der K. K. älernwarte in Wien wurde. 
Schon aus dem Jahre 1830 datiren seine zahlreichen, 
mitunter sehr werthToUea wiaBeoschafUichen Arbeiten, 
unter ihnen aueh dio dordi 7 Auflagen von ihm nen- 
bearbeiteten .Wunder des Himmels", jenes Meisler- 
werk populärer Astronomie seines Vaters. Durch 
die neue Methode der Längenltestimmungen durch 
Differenzen von Circum-Meridianhühen, deren An- 
wendung zur See von Leinoine als die praktischste 
erklärt wurde, bat sieh C. L. t. Littrow ein bleibendes 
Monument bei den Seefabreis idler Nationen gesetzt. 
Kin anderes bleibendes Denlaoel ist der neue von ihm 
entwürfeiif , und bis in's kleinste Detail ausgeliihrte 
H.au der neuen Sternwarte iu Wieu, die unbedin^ 
die zwückmiissigste und zugleich grossartigste in 
Europa wird, und beinahe ganz vollendet dasteht. — 

Sieben der Bronzebüste seines berühmten Veten 
in der Halle jenes imposanten Gebäudei, wird tem 
Bild würdig zur Seite stoheii, ond werden die Werte 
üla ioscbrilt passen: 

lioHumentutii quatriaf 



Wirkungen der neuteti« BrKlBcben Seefiihrteakte. 

— m. Obgleieb obige Akte erst seit Jahresfrist in 
Kraft iat, trifft dei^eoige bereits in retobem äieeae 
zu, waa wir lor Zeit ihrer Annahme an dieser Stelle 
wiederholt TOraossngten , und doch si:id es nur dio 
wenigsten und Tielloirlit iiirht einmal die schlinimstLMi 
Ueliejstiindo, die im liio ( )i tioiitliclikcit dringen. \'or 
allem kia^t man in Kngland .'«elbst am lautesten über 
die vielen nachtheiligen Folgen der 83 und 84, 
Füliruug von Deckladung betreffeml. 

ZuiKuli^t sollen nach >; 2;! von .Scb:tTen, welche 
Ladung auf Deck führen, säniiiitliclio (lebiiliroii, dio 
nach der Tragrahigkeit zu zahlen sind, wie Uafen-, 
Lootscn- und Feuergclder, »uoh SBat dMI duroh die 
DeckUdung in Annmch geaemmeaen Banm eilkobea 
werden. Obwohl diese Bestimmung ansdrOoklioh nur 
für die Einklarirung gemeint ist, so hat man die 
l'raxis eingeführt, die erhöhten Gebühren trotz Ue- 
clamationen und Klagen ein- und ausgehend zu be- 
rechnen und zu erheben. Es ist ein Unrecht, wenn 
ein Schiff, das eine Deckladung brachte, darauf eine 
andere Ladung einnahm und alao olme etwas auf 
Deck zu fuhren, fUr den Deckranm die Gebähren 
zahlen nnis*. Dieses wiril m don «ngli.schen Dlilttcin 
auf das stärkste als ebenso unbillig wie gegen die 
gesunde Vernunft streitend, kritisirt. Es kann un- 
möglich der Sinn des Gesetns sein, von Schiffen 
Abgaben fllr Deekladnngen m erheben, die k^e 
führen. Mos weil sie solche eiuinal gehabt haben. 

Die Folgen von dieser Mas-sregel haben sich 
denn noch bereits klar gezeigt. Man hat nämlich in 
einigen fraozösisohen Häfen angefangen« die nämliobea 
GrnndsStze bei englieoben Seniffen in Anwendung zu 

bringen, und OUtD wird sie bald auch auf andcn' 
fremde Schiffe ausdehnen (V), unbekümmert, ob ihre 
Flaggen Nationen angehören, deren SchifVi; den ein- 
heimischen gleichgestellt sind oder nicht. Ja es istsosar 

Jassirt, dass die Tragfähigkeit eines Schiffes, welwae 
eine Deckladung führte, der Gebfibrenreohnung an 
Grunde gelegt wurde. Mos weil dasselbe einmal 
I^adung auf iJeck gehabt hatte und sich eine des- 
fallsige Notiz im Messbriefe vorfand u. s. f. Noch 
eine andere, besonders schwere Last haben Schifle, 
welche mit Deckladung nach England kamen, zu 
tragen gehabt, aXmlioh die besondeia hoben Dodr- 
gebähreo. 
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Die D(Mk*K«nipSgQleB'> in- der Regel private Ge* 
•ellsehefteii, b^beti die OeMbren neeli der Tdnata- 

nhl des Schifies, auf gewisse Tage, je nach Uröstte 
berechnet, festgesetzt. I)ie Schiffe werden einkomiuend 
gemessen und <1er Laderaum einschliesslich des Deckes 
fixirt , welcher letztere liaum oft 10 % der ganzen 
Tragfähigkeit beträgt. Nun liegt das Schifi mit 
Deckladung, da diese zuerst gelöscht wird, natürlich 
die kQrzeste Zeit, die Kosten aber werden stets nach 
der grössesten Norm berechnet und erhoben, ja 
selbst dann, wenn das SchifT iu ein anderes Dock 
verlegt wurde, um eine neue Ladung einzunehmen, 
wobei das Deck durchaus frei und unbeladen blieb. 
Die Rheder fm Auslande, welche später die Abrech- 
nungon prüfen und das Unrecht finden, kommen 
natürlich mit ihren Monitoren zu spät. Die Kapitäne 
verlassen sich auf ihren Makli-r und können auch 
nicht anders, diese wiederum haben weder Zeit noch 
lÄet, aiit den Dockvcrwaltungen uod deo Directoren 
■ich wegen der Gebühren sa streiten, und «o werden 
die Rheder nnreehtiRMssipr und Bart bettevert auf 
Grund eines Oosrtzrs, welches auf eben eo eigen- 
thümliche Art wie das britische Seefahrtsgesetz vom 
Jahre 1S7G zu Stande gekommen ist. 

Unier dem Einfluss dieser Missstiinde leiden von 
deutschen Schiffen am meisten die derOstsee-Rhederei. 
Ein naheliegendes Mittel, das Unrecht zu sühnen, 
wäre freilich, die Reciprocität, die gleichmiissige Be- 
handlung der englischen Flagge in di utschen Iiiifen 
einzuführen — und dahin muss es schlieüslich kommen 
(Gewiss und mitReehi. Das Mittel hat dort schon früher 
jgefruditet. Kur mnsa man solche Retorsion blitz- 
•ehnell folgen lassen, damit die fremde Opposition 
darans neue Waffen entnehme, um solche Vorlagen 
noch in dritter Ltbuug zu Fall zu bringen. D. R.) 
— allein der Gebrauch eines solchen zweischneidigen 
Schwertes ist kein geeignetes Mittel, zumal in unsern 
Tagen, wo man das Wort „international" so oft und 
in Bogland nicht am wenigsten gern im Munde führt, 
das gegenseitige Bedürfniss nach Freiheit in der 
Schifuihrt zu fordern. Man denke sich nur die un- 
heilvollen und unausbleiblichen Folgen einer solchen 
Massregel bei mehreren seefahrenden Nationen; wo 
wollte das schliesslich anderswo hinaus als zum Ruin(?) 
der Sehiffiabrt, derselben Schiffahrt, der man durch 
das Gesetz Schutz gewähren sollte. Solchem Vor- 
gehen können wir (V) desh.ilb nimmer das Wort reden. 

Auch in den VeniniE^ton Staaten erregt die 
britische Akte grosses .Avgerniss und man hat dort 
bereits ebenfalls angefangen an England dadurch 
iUwdie «n äben, (sio!) daes man ?on Schiften, welche von 
englischen Kaiminen geführt werden, eine Extra- 
abgäbe von einem halben Dollar per. Reg.-T. erhebt, 
eine Massregcl , die an beiden Seiten des Oceans, 
in Amerika wie in Englaml. zu grosser Autregung 
Anlass gegeben bat. Gebt es nun auf dieser Hahn 
so weiter in anderen Ländern nach WillkUhr und 
Gutdünken, 80 weiss der Rheder schliesslich nicht 
mehr, wohin er sein Schifi unbestraft schicken kann. 
(Oder die I'arlamentp ^pIk-ii ihre l'tikhigbeit vorher 
ein, oder legen ihre riiinsolls, Pims etc. etwas 
mehr ,an die Kette!" Die Uedaction.) Vielleicht 
ist in den Vereinigten Staaten, wenn die eben 
genannte Art Ton Retorsion gegen England m- 
wirksam sieb erweisen sollte, die nächste HaSB- 
rcgpl eine ausscronientliche Besteuerung aller (?) 
Schiffe überhaupt, die von England in rleii Hafen der 
Union eintreffen. Ein solcher Schritt würde aber 
die Khederei Deutschlands nicht weniger empfindlich 
treffen als die britische Flagge. Man mnaa eben 
auf Alles gefasst sein, wenn erst in England die avs- 
gelolitc Freiheit der Besatzungen fremder Schiffe 
proclamirt sein wird. Doch davon ein anderes Mal ; 
enffieient nnto tbe day ia the etil thereof ! — 



FOr 4ie deiitaohe Khederei faMbt -^•«ii 
•dieacr &etlada, die die Natar jeden anderaavSdt 

theilen, nämlich sich zu mehren und aaszubreitM 
zunächst nun wohl abzuwarten, welchen Erfolfjj 
Schritte haben werden, welche von unserer 
ständigen Keicbs-Kommission iür Seeschiffahrt in iltnr 
ersten Session auf Aaregung des Deotschen Nsutiiduii 
Vereins beschiosaen worden sind. Bisher ruht tbgf 
der Sache tiefe« Geheimnis« , was in dem Falle 
bfjten erscheint, dass die RathHchl:if;e , welclie etw» 
! von der Commission empfohlen worden sind, dank 
' vorzeitiges bekanntwerden an Effekt verlieren köoatts. 
I Ist dieses nicht der Fall und sollten die VorstoUaMniL 

«ietehe daa aaewirtige Amt bei der britiiebes 
' giorung demnächst vielleicht in Bezug i.uif die voj 
uns oben beschriebenen Verhältnisse machen wird 
keine andere Wirkung hervorrufen, als der schoii 
I einmal von deutscher Seite gemachte Versuch, d«r 
I ja öffentlich im Parlamente als blosse «theoretiidie 
1 Betraehtnagen" abgefertigt wurde,*) aowire es fBrdii 
I Sache beseer, wenn die Presse in DeutscUand tiA 

I mit ihr etwas beschäftigte, ehe es zu s})iit ist 
Unsere grossen pnli tischen Hlätter, auch diejenigeu, 
welche in den See- und Hafenstädten erscLeioea, 
beobachten leider über solche gesetzgebeiiigiN 
Fi-agen der Seefahrt und de* Seehandels meist m 
vornehmes Schweigen und von den inländiscbea 
Bl&ttern, die alle vollauf mit der Politik and 
„Volkswirthscliaff* (als ob Seehaodel und Seeschiff- 
fahrt keine V olkswirthschaft wären) beschäftigt mi, 
kann man es ebenuiGlrtTerlngen. Und doch verdanh 
man das Wenige, was ans diesem Gebiete an die 
Oeffentlicblceit gelangt, h&nfig einer inlindiseben (d«r 
Kölnischen) Zeitung. Unseres Eracbtens wäre es 
der Mühe wohl werth, von Zeit zu Zeit ein ernstes 
Wort durch die Presse über den Kanal zu senden, 
damit die britischen Gesetzgeber vor den deulscheo 
Kollegen aucji in dieser Hinsiebt mehr .Achtunggewinuen. 
Man muss den Engländern eben klar luacben, daii m 
nicht mehr allein die Gesetze für alle Nationen, die 
Seehandel treiben, zu raachen haben, dass Deutich- 
land vor Allem seiner Uecbtc bewusst und willeiiä 
sei, sie geltend zu machen. — Man hat aber selbst noch 
in den Kreisen von Sachveratindigen oder Soltbar, 
die es sein sollten, den Einwand gehört: to «kSam 
ist es nicht, die Deckladung ist ja nur theilweise 
untors:igt und die NordseekUste Deutschlands ali 
unter die ..lionic trade" fallend, wird ja garnicht einmil 
von der britischen Akte berührt. Wir bedauern die» 
Auffassung, einmal weil bekanntlich viele Schiffe d» 
dentsoben Nordseeufers, namentlich die Chatfriflsischts 
0. a. stark in der Holzfahrt beeobiftigt sind, daonalNr, 
weil die Poliiieiaufsicbt, und die iät in der britisches 
Akte eben das kränkende, unwürdige Element, sidi 
auf alle Schiffe erstreckt, folglich auch auf .i'If 
diejenigen, welche die deutsche Flagge tragen, uad 

I dieses aollle man eich einfach nieht gefallen bssea. 

I niploiiiatischc .Actenstücke dürfen nicht vorzeitig 

; veröffentlicht werden, damit dadurch auf den (lacg 
der Verhandlung nicht stiircnd eingewirkt werde, 
allein manche Verwahrung oder Vorstellung ist ent 
dadurch wirksam geworden, dass sie zo^toieh ia 
Presse für Jeden zu lesen war. Wir erinnern nament- 
lich als zur Sache gehörend an die Note des schwe- 
disch -norwegischeu Gesandten am englischen Hofe 
vor dem Erlass des fraglichen Gesetzes, welches be- 
kanntlich die Führung von Deckladungen in <ter 
araprttnglicben Form der Vorlage ginalich untersagte. 
Eine energische Vontellong des Grafen Steenbock 
an den auswärtigen Minister zugleich durch die 
„Times" an die OeffeatUobkeit gebracht, hatte w 
Folge, dasa DeeUadnngen aneh in den Wi a tenfla artw 

*) Hebe «Saasa* Me. 17 Ar la Aegnst 
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bis zu drei Fuss Höhe (gestattet werden mussten, 
eine Massregel, die freilich an allerlei andere unvcr- 
niinftigo Hestinunungen geknüpft wurde, die man 
seitdem durch InstroktiOMtt iamer mehr gelockert 
h«t, weil ate in gnuMr Site «aiwoif«» und wig*» 
iMmmen werd«» huiIbb. Dfeeer tetitm UMttmd 
aber ist der Sadlt^ di« vir Tertreten sehr günstig, 
denn sie erheiscbt Eebieteriach eine baldige Revision 
des Gesetzes und uintet eine günstige (ielegenheit, 
die deutschen Wünsche geltend zu machen. — Da 
dMrf es allerdings nicht mit ^tLeoretiailMii Betrach- 
tungen* sein Bewenden haben. Denkt nan nch die 
Frage amgekehrt: das dentsohe Parlament bfttte ein 
Gesetz angenoromeu, welches nur irgend wie die 
Freiheit und das Selbstbestimmangsrecht eines Briten 
geschmälert hatte, im eigenen oder fremden Lande, 
was bitte die Welt da tu hören bekommen in und 
mw«r dem Pariamentel (Oerade darum wird eine 
Betorsion gegen England am wirksamsten, wie die 
Erfkbrang Preussen an der Ostsee bereits früher ge- 
lehrthat. Aber unsere eigenen Leute sollten sich mehr 
darum kümmeni I D. K.) Ic unserni Parlament frei- 
lich bat man ge8chwie{[en, alles ruhig hingenOmmeDi 
kein Wunder, dass die englieobe Kegierang jetit 
iriedemm sich ansehiekt ein Oeeetx tn sdiaHSsD, wo- 
durch die Kontrakte mit unserem Schi/fn-Manti rli ißen 
in den britischen lialuii künftighin null und nichtig 
werden sollen. Da ist es hoho Zeit, diiucht uns, an 
das: nVideaat Consnles, ne quid detrimenti capiat 
Nepnblin" m «rionen. 



Gtniian-StMliti. 

Y. 

la iem AaCMtae to TstitAen der AbtheilaDg II der 

]>eiHsdieD Seewarte in Heft Tin d. Aanalen d. HTdrographie ctc . 

etat 

„DevtaUonsbesMmmungm ttnfDtUUchen KauffithrM- 
mMffe» u. eUttge daram gtwmtnttu Mrfahnmgat,'* 
(BohhuMj 

Zum belehrenden Thefl des Aufsatzes übergehend, 
wollen wir (schon aas Bttcksiebt auf ansere Schiffskapitaine, 
welche unter allen Umstlnden alle auf das Schiff bezug- 
habeade Haadlnngea sa eoptrellimi ud n veraatwortea 
haibea, ind nater denen ancb der Torsteher der Abtheihmg 
II der Deutschen Seewarte genannt ist) die Din'iation<s- 
Beobacbtnngen der Angestellten der Deutscbin Seewarte 
als gut annehmen. Beim besten Willen, das Beste vuti dem 
Verfehren bei der Kegulinmg der Cumpassc zu glauben, 
teigt vUk in dem Wenigen darüber Gesagten kein Beweis, 
dass man geaaner vecfftbrt, als jeder Kichtgdehrte, der 
die engfisehen Handbfleher verstanden, mit einiger Uebung 
verfahren kann. Eine Krklärung des selir vagr schei- 
nenden Ausdrucks : , der fompass arbeitet gut , wäre sehr 
SWeckmüssig gKweseu. 

Der Vorsteher der Abthcilung II der Deatschen See- 
warte stellt in dem beregten Aufsatz die rein enpirisdie 
Weise, nach welcher man tai England im Allgemeinen ver- 
fuhr, und natlIrNcb sneb Ihre Nachahmung in Deutschland 
als miinpelhaft dar: ist es dann nicht sondpilmr, dass 
er aui h die bisher verfolgte Einpirik, die auf einer Heise 
tirubüchteton Deviationen fOr die ntchste za benatzen, 
anwendet, nur eme Aenderuag dabei efaisehiebt, welche 
etwas wiasenscbaftlieh anisiabt, die aber unter ebwsl- 
teadea Umstlnden kaau den Bedingungen entsprechen 
durfte, die nach den dthrten eaglischen Handbüchern bei 
Benutzung des dort eaq^feblenea Terfidireas ▼wbaaden 

»ein sollen. 

Als eine Ilaaptbedingnng (principle) ilHr die Anwendung 
der M at h ematik auf die Deviation der Compasae ist in 
den engUsAea HeadUleberB genannt: „Die Linge der 
Xagnetnadel soll im Verhllltniss zu ihrer Entfonsimp vdin 
nbchstea ablenkenden Eisen unendlich klein sein.' Daun 



I ist gesagt, dass auf englisehen Kriegsschiffen, bei der ge- 
wöhnlichen hohen AufsttllunK der Uegclcompasse, die f^e- 
brtaShliche Ka^el von 6—7 " Lange als diesem VerhUt- 
niss entsprsebend aagesAen werden kSmie. 

Xlntc'!- der Voraussetzung, dass diese Bedingungen 
eintreffen, und unter der Voraussetzung, dass das vertical- 
stehende weiche Eisen weich gemg Ist, um bei der ver- 
hlUaissmisiig langsamen Aenderung geographischer Brrtte 
seinem Fassungsverniögen entsprechend Magnetismus In- 
ducirt zn orhahrn, (to rercivc their füll rharcrr- of indoeed 
magnetism) ist in einem der englischen Handbücher eine 
Methode angegeben, nach an 2 Orten angestellten Beob- 
achtungen die beiden Theile eines der beiden verinder- 
licben Coeffieientea, 9, der Deviation veraastabereetaieB. 
Diese Methode ist auch flir den zweiten verfinderlichen, 
S, anwendbar und vom Vorsteher der Abtheilnng II der 
Deutsrhen Socwarte anrh arigi^wendet; jenes Handbuch 
thut dies nicht, weil fQr einen gut aufgestellten Compass 
dieser zweite Coefficient gewMndieh sieb nicht bedev- 
tend Andern soll. 

Als Rechenbeispiel ist im genannten Bnchc ein Fall 
gf gfUi ii, in weli'lii'ni man aber den (.'ocfficienten nicht 
aus Bi i)hai htiingcn an 2, sondern an 3. d h. je 2 Orten 
berechnet, also eine empirische Conti ill< aasabt, ob das 
Eisen obiger Bestimmang entspricht; die Resultate weichen 
0.004 und 0.007 oder um SO re«p. 6% von einander 

I ab. Ohne peeentlieiligc Instruction möchte man, um 
einigermassen zuvorlikssigc Resultate zn erhalten, diese 

I Abiveichungen, veranlasst dun Ii Härte rcsp. 'VVeicbheit 
des Eisens, als die Uusserste Cironze betrachten, in der 
sich Abweichungen bewegen dürfen. Wenn nun in Jenem 
Handbuch gesagt wird, mit dem Mittel au« den beiden 
efbaltenen Werken kOnne man den CoelBelenten an Jeden 
Ort der Erde bereiimen. und als empirischer Beweis ein Bei- 
spiel gegeben werden soll, so erwartet man die Berech- 
nung des Coefficicnten für einen andern Ort als einen jener 

I drei, an welchen die zur Berechnung der Theile des Coef- 

' ficieaten nöthigen BeobeditmigeB angestellt werden. Statt 
dessen wird sie far einen Jener S Orte gemacht, kann 
also nur zeigen, welcher Fehler in dem vorliegenden 
Falle entsteht, wenn man statt dsr geftmdeaen GrOesen 

I das Mittel aus beiden anwendet. 

iDies ist ein Fehler der Demonstration. Spiter wird 
sieh seigen. da«= die Methode tibrrhanpt nur innerhalb 
enger Grenzen nnwmdbar ist; man tindct aber in jedem 
Bliche Fehler, nml die englischen Gelehrten haben Un- 
: feblbarkeit noch nicht beansprucht, auch noch nicht pro- 
i clamiit, saerfcannt Ist sie ibnea ebenfidls niobt 

I Dieses cmpirisohe Verfahren sollte nicht nachgeahmt 

werden, am wenigsten in vergrrtssertem Massstabc, wie es 
in jenem AufjMtze des Vorstehers der Abtheilung II der 
Deutschen Seewiurte geschehen ist; dort hat man aus 
noch viel mehr von einander abwaleheiideii GrAssen das 
srithmetisehe Mittel genommen und ebernfbUs, obgleich das 
Schiff nur gewisse Theile der Erde befahren hatte, ge- 
folgert, dieses Mittel w;ire für alle Orte gültig; dort 
giebt man auch nur empirische Beweise, und auch nur 
an der Hand von Beebaetatangen, ans denen die Oröesen 
abgeleitet sind. — 

Bei dem ersten citirten Schiffe sind die Theile des 
Coefficienten „S" nach 12 Gleichungen mit 3 unbekannten 
Grttssen berechnet. Diese ergeben allerdings 66 Werthe 
AIt jede Unbekannte. Da aber diese Weise der Teraas- 
berechnnng nicht allefai von CMdirten, sondern gerade 
von Schiffsftihrem selbst benutzt werden soll , und die 

I Kenntniss der Methode der kleinsten Qaedrstc von diesen 
nicht verlaugt werden kann, auch nur Wenige G6 und 
mehr Glcichangea aufstellen wurden, es aber für recht 
Viele keine grosse. Mfihe ist, 12 bis SO Gleichungen mit 
S Unbekannten zu lOsen, und das arithmetische Mittel 
kns den Ttesultaten zn nehmen, sn sollen hier (und spater 

I hvi d) nur die 1 1 nächstliegenden Werthe folgen. Man hat 
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— O.0K8 = 2.45 X + \ 

— O.dS« = S.ftf) X + l .U y 

+0.061 - »."0 X + U.6<> )■ 

+0.1!>i r_ — 1 3<J X + 0 Rn y 

1 ^ —\ .>'<•') X Jr 0 r,) y 

-1-11,047 — — (» 4t) X 0.fi<»v 

-1-0. lüi — — o,:i>"> X + (I 4« V 

-t-o.O-is — (i.->7 X + 0.4Ö y 

+0.0M — -0.70 X + O.Wy 

+0.136 = —1.57 X + 0.91 y 

0 K 0.8S X + 0.&9 y 

-O.On s S.M X + y 



X ^ —0:0868 
^ -0.0687 
=s ^.04(1 

=3 —0.0013 
=a _0 «M9 

= -0 mi 

=s — o.oon 

z=; — f» <>.">10 
= +().<»319 
= —0.0640 

= -o.om 



y = 



+0.0671 
+O.«06l 
+0.1SM 

+0.29S4 
+0.0159 

-0.0653 

+o.ot;32 

+0.0!ri9 
-1-0.404.5 
+0.0390 
+0.010» 



In diesen Gleichongen steht links der W. rtti des 
betreffenden Coefficienten 9, rechts bei x die Tangente 
der Inelination dar Magnetnadd , bei 7 der reeiproke Werth 

der HorltoDtalkreft des Mftgnetisnitt. x oder -j-repri- 

eentirt den WirkunftSMforfli von allem in d- r Lanjienrich- 

tang des Schiffes belindlicbcn , vertikal steheudeu weichen 
p 

Eisen, y oder -j- den von aHem in der Ltogenriehtnog de« 

Schiffes befindlichen harten Eisen. Deidc lUiliru, 
d. b. die Werthe von x und y zeigen bedeutende L'ntcr- 
■ehiede, bedeoteod grossere, als die von 20 und 6%, 

wie im englischen Leitfaden. — Ob das aritbmetische 
Mittel (— 0.04H« nnd + 0.0019) aus so verschiedenen 

Grössüii fllr wissenschaftliche Zwecke angewandt werden 
kann, mag daliiii gestellt bleiben, jedenfalls brauchen die 
deatschcii Sti inrleuie und Schiffer nicht das in dem Aaf- 
stiM des Vorstehers der Abth. U der DenUchen See- 
warte ugewandte empirische Terfabren , nB steh m Ober» 
zeugen, dass di<- Viirausliornr Imiinii der Coefficimiton 
SB und G nach der in joncni Uaiulbiich augeitcbeneu und 
im citirten Aufsätze angewandten Method< nur liaun zu- 
VcrlUssige RosiiUatc geben kann, wenn der Fehler in 

-j- nnd -j- klein ist, und das Schiff nicht auf hohe Breiten 

kommt. 

Im citirten Aufsatz wird der im englischen Haodbaeh 
gewilhlte empirische Beweis nachgeahmt, nnd mit dem 
Mittil ans allen Resultaten dir Coefticient fOr alle Be- 
obachtungen berechnet; weil die Unterschiede zwischen 
den so gefundenen Werthen und den aus Beobachtungen 
abgeletteten die Grensen nicht übersteigen, «eiche der 
Yorsteher der AMhenong n der Deotschen Seewnrte ge- 
setzt bat, foljrert er. mit diesem Mittel kann man den 
Cucfticienten an irgend einem Ort berechnen. Dabei 
ist vej-gessen worden, dass jeder deutsche Steuermann 
und Schiffsffliirer Trigonometrie lernt, folglich auch in 
den ersten Stunden, wenn er in diesem Theil der Ma- 
fhMUtiit Unterricht erb&lt, lernt» dees die Tangente sieh 
von 0 bis nnendliob indere. Mm hat dakar M Aanraa« 
dung obigen Verfahrene ueht anf die Fonad geachtet, 
die lautet: 



© =-j-X Tangente der Incliiiatf «m -f- — X „,n.oouikx»ft 

e = -i-X Tangente der Inclination + X äa üJfifaJi 

f 



Jeder denlaehe Stemmami und SehÜritahrer, der in dea 
letzten 30 Jahren ein Examen gemacht hat, kann also sehen, 

dassderEinfluss eines sehr grossen Fehlers in— und -^am 

magnetischen .\equator U ist, weil dort die lucliuatiuD d«t 
Magnetnadel u. folglich auch deren Tangente 0 ist, er kuut 
aber auch sehen, dass der Kinfluss eines kleinen Fehlers ig 

-j- und -j- am magnetischen Pol unendlich gross in, 

vreil dort die Incitaiatton 90*, die Tangente also nend- 

lieh gross ist. Die lloriztmtalkraft der Erde (in in 
Nordsee = 1 gesetzt) ändert sich von 2.3 bis 0, ihr 
redpnAer Werth oder n oH,o^Vnift todert also voa 0.43$ 

bis unendlich, wüch^^t aber iihnlich dem der T;»np"ntp der 
Inclination. d. Ii. wird aui niaffnctisi hen Fol. an den; di*- 
Ilorizoiiialkral! ni^i. Tiuendtii'h. Den deutschen Schiffern 
und Sieuorleuicu ist auch gelehrt, dass die IncUnation 
der Magnetnadel sfldlich vom magnetischen Aeqnator, der, 
nördlich von ihm , cntgegeogeeetit ist. ihre Tangeale alis 
auch mit cntgegengesetEten Zeichen angewaadt vaidia 
muss: algebraisch zu addiren. subtrahircn , mnttiplicim 
and zn dividiren, haben sie ebenfalls gelernt. 

Daher hOBaea aie folgerB, daas in gevitini 

befahrenen Tbeilen der Erde die Fehler In 

p Q 

— , -j-, 2 bis 4 mal vergrössert, nach derselben Seite 

fallend, bedeutende Fehler in © nod (S and daher aMh 
in der Deviation hervorbringen müssen. — 80 wUrin 

auch die in j* nr ni Aufsatze citirten Schiffe an Orte 
kommen, für die allerdincs die Cocflficientcn mit dm 
arithimtisrlieii Mittel aus obigen Werthen vorausbe- 
rechnet werden können (was kann nicht Alles geschehn), 
an denen aber, falls nicht «le ' aofhebende ÄaaAang» 

in -j- aod -j- ahlgetreten sind, die Fehler grosser Mb 

wttrden, als die in jenem Anfsata angegebenen, nadlb 

sind schon gross genug. 

Die citirten ILiiiiiliuelier u-ehtehen auch ZU, dass da? 
Eisen im Schiffe weder wirklich so weich ist, am sicli 
rasch genug der Lokalität anzupassen, noch wirklich so 
hart, um den ursprunglichen Magnet ismtis zn bcbaltra. 

-j-, -~, -y-, müssen daher stets mit Fehlem bd- 

haftet sein. Was kann also das Vorausberechnen nttzes, 
so lange mau nicht das Gesetz kennt, nach wekhfia 
Eisen , je nach seiner Hilrtc , Bearbeitung und Lage Mag- 
netismns, und zwar seinen Constanten entsprechend so- 
nimmt nnd behalt, um nach diesem Gesetz entweder «iae 
aeoe Formel ni bilden, oder die obige nmmbilden. 

Die vom Vorsteher der Abth. II der Dentscheu Sef- 
wartc angewandte Eni]iirik würde ihm schon bei diesen 
ersten Beispiele ihre Schuttenseite ne/ejßi haben, wenn 
er die Theile des Coefficienten C berechnet hätte; da« 
darauf bezügliche Gleichungen nicht verOffentlidtt iHl, 
wird es woU nicht gesehehen sein. Man findet 



i 

X 



-0.M7 = S.46z + y 
-0.114 s 8.9ftx+-l.lly 
— O.ltt « O.TOx + O.OOy 
-0.004 = -l.aOx + OMj 
+O.007 = — 1.60x + 0.047 
0 = -0.46X + O.SOy 
—0.004 = — 0.S6Z + 0.48y 
— O.067 = 0 27x + 0 4.'>y 
—0 («1 — — O.7OX + 0 .V2v 
-O.ltW = -1..-.7 X + 0.91 y 
—0.074 = 0.3Bx + 0.59 y 
— O.081 = 2.45 X + y 

Arithmetisches Mittel x = +0.0018, 
Berechnet man mit ilem arithmetischen Mitte 



ja. 



= +0.^(510 
=: +O-0-.i94 
= —0.0511 
~ -0.8097 
— —0.0668 
= —0.0490 
= -0.1041 
=s -0.010» 
s= +0.1717 
= -I-O.0M6 
= +O.0B41 



7 = 



—0.8864 
—0.2709 
-0.1770 
— —0 4195 
= — O.0610 
s -O.OtKl 
= -0.0664 
=: -0.1881 
CS +0 1188 
= —0.1403 
= -0.140t 



aus 



-p- und S, so erhalt man oben stehende Werthe, die 

verglichen mit dem beobachteten Ooefficienten beiatehende 

Differenzen zeigen . woraus ateh der grOsste Fdüer in 
der Deviation bei Nord- oder BOdkars zn 18*. 8 ergiebt. 



Differenz 

-o.aoa — 0.046 

-O.SW + 0 000 
-0.1tl — 0.0)0 
-0.176 + 0.098 
—0.138 + 0.900 

—0.103 -)- 0.103 
—0.099 + II. ((95 
— O.CKtS + 0.0-25 
—0 107 + o.otr, 
—0.188 + 0.<K« 
—0.120 + 0.046 
—0.202 + 0.121 
y = -0.2047 

Diese Reihen geben einen deutlichen Beweis, dass dai 
zum Bau des betreffenden Schiffes verwandte Eisen eta* 
Mifttelaaite awischen hartem nnd wekheai £iseafff- 
Solche Aendemngen in der Wirkungskraft des Eiieas Up« 

hei dem als weich gedachten Eisen , nur durch ttiat 
grosse Fähigkeit Magnetismus in sich zu 



Oigitized by Coogk 



25S ^ 



bei dciu als hart angenommenen, nur durch Mangel an 
Fkhigkoit , iBB nrqpmgH^iMi Chinktor n bvwiliMi, 

entätchrn. 

Diese Uciken zeigen auch, wie durch Kcnntnias und 
lortUofende AnwoBdmig obiger Formel und der Methode, 
ans Beobnchtangen la S Orten die Theile der Coeffi- 

Cienten iö und G zu berechnen, ein Schiff-fflliriT. der 
im Hafen nicht im Stande war. Alles auf die Sicherheit, 
des Schiffes Bezügliche anzuordnen und zu contruliren 
die Anfstellnng seines Regelcompasses controlLreu kann. 
Die GrSsse, mit weicher sieh, die Aenderang in der 
Wirkungskraft des Eisens, im vorliegenden Falle beim 
Regelcompass, kenntlich macht, ht ein deutlicher Be- 
weis, das-i seine Aufstelluni; keine tjiite war. 

In einem vor 23 Jahren in erster .\uflagc erschienenen 
deatachcn Lehrbaelie der Navigation wird 10 Fuss ah die 
Ueiaate Entferamg angegeben, «eiohe eine Raderpinne 
vom Steaereompass haben aoll; man wird wirklieh Iceiner 
beyondcm Instruction bedflrfen, um daniarh r.u stri'bi ii, 
achoij den Steuercompass in diese EnlferiiunK' \om ri'-i rin n 
lluijii |itusten. eisernen Pollern, eistnieii Idirif- oder 
Ilolklampen etc. zu placiren: bei einem Uegelcompass 
trird ma wobl noch grössere Vorsicht auwendeB, d. h. 
irauB num anpirüieli verfahrt. Früher atalUa bm aaf 
«isemen Sciriflta den Regelcompass anoh stets liooh über 
der Reling auf, — von einem Regelcompass, der auf 
der vorderen Reling eines ('ajütdecks, d. h. nur 1 Meter 
oder sehr wenig mehr über eisernen Decksbalken 
Steht, hätte man in froheren Zeiten, ais man nur empi- 
flaeh vrtbeilte, nieht geglaabt, data «r dia grttistmög« 
liebe Sicherheit fttr die Navigation des Schiffes böte; 
ob ein so aufgestellter Compa^ss der wissenschaftlichen 
Forderung: „seine Niulil sulI iinindlifh klein im Ver- 
h&ltniss zur Kntt'eniung vom niiehsten ablenkenden Eisen 
aein-, entspricht, mögen Mauucr der Wissenschaft be- 
«rtbeilea. Ea mnss Jeden an der Sctaifffahrt Intereasirten 
freuen, wenn immer mehr Schiffe wissensebafllicbtBn Un- 
tersuchungen iint/)i;iv f?r:i];i(lit werden, ebenso mnss es 
erfrenen, die Rei.ii.ki l.tmi^i a di iitseher Kauffahrteischiffe 
zusammengestellt zu seLi ii. und es wäre wohl gerecht- 
fertigt, die citirte Kette sehriltweise m discutiren; dies ' 
lohnt aber nicht, weil die vorliegenden Beobachtungen 
trahrscbeinlich nur efaie Answahl sind, oder man die Co- 
efBcienten ans znsammengefustnnBeobachtangen abgeteitet 
hat. 8 Beobaebtnngen auf der Heise von Fairopa nach Ran- 
goon, •') auf der Rückreise, können doch nicht .zahlreich" 
genannt werden, in so weiten Zwischenräumen angestellt, 
wie die mitgetbeilten, doch nicht „fortlaufend" oder 
«idnaHdi gMehmlssig Tertheilt'*. Derselbe Pinta, dar 
SU Eridlmngea, die schon In andern Buchem stehen, be- 
natat wurde, bitte ftlr Hitthelinng der Originalbeobach- 
tnngen. die auch zu eigener nercclnunn; der ('Defficienten | 
nnd selbststandiger Forschung behalHich wären, ^'enü(;t. 
£s kann nicht erwartet werden, dass Jeder, dem irgend 
«twas nnitlar, naToUstindig oder sweideutig erscheint, 
nach der Seewarte gebt und nm Erlanlnriss bittet, die 
Schiffsjournale mit der Publikation vergleichen zu dürfen : 
entstellt daher die Meinung, mau habe imr so vi(l ver- 
öffentlicht, als persönlichen Absichten cnts]>r)i lit , so ist 
dies keine Böswilligkeit von Freunden der Seewarte, son- 
dern eine Folge mancher Unhesünftntheit der Publikation. 

£s wire amuaand , die von jedem Schiffe gamaohten 
MtAeilnngen oder den Antimte Abiats fllr Abaata an 
mustern — überall trifft man auf empirische Prüfung. 
Ganz, entschieden sollte man sich aber gegen die An- 
nahme sträuben, als sei die mit einem Fehler von „nur 
oder bis zu i Strich" b«baftete Deviation noch aus- 
NidMnd für dM pnMtA« Vav^atnm. Di« grtaite G«> 
nauigkeit im Steuern dflrfie '/a Strich = 1".4 sein, kommt 
dazu noch 1 Grad Unsicherheit in der Deviation, so 
bleibt die UnsieluTheit der praktischen Navigation 
(Strömung und Seegang abgerechnet) innerhalb '/« Strich, 
also auf 100 Meilen durchlaufene Distanz innerhalb '> 
Meilen, kommt aber an 1*.4 Fehler durch Staaam, noch 



V4 Strich -2".^ Fehler in der Deviation , so wird dieser 
Theil der Unsicherheit der praktischen Navigation 4 
und die Abweichung auf lOd Seemeilen sarttckgclegter 
Distanz wird Ober 7 Meilen. K:> bedarf keines starken 
Nebels oder Begena, nm 2 Meilen auf 100 ontaehaidend 
n machen, ob man ein Feuer in Sieiit bekommt oder niebt. 
Beiläußg bemerkt, der eben erwähnte Fehler v<m 1'»' 
würde bei Nord- und Sttdknrs eine AbwiichuDg von 
22 Sm. auf 100 bewirken. 

Wie grosa der Yorateher der Abth. II der Dentschen 
Seewarte den PeUer der Loggerechnnng im Vergleich 

zu den astronomischen Ortsbestimmungen annimmt, ist 
unbekannt; fraglich ist, ob seine Frfahrungen als Schiffs- 
führcr ihn zu einer derartigen Schiltzung berechtigen. 
Es mOgen viele intelligente, seeminnisch tfichtige nnd in 
dar Navigation sehr genaue Scbiihflilirer sein, die mehr 
Jahre als Schiffsführer auf See nachweisen können, als 
jener Herr Monate, die es aber nicht Clbernehinen worden, 
einen Massstab für solchen Yercleicli /u tri ben. Man 
weiss zu gut, dass die Umstünde, unter denen die Logge« 
rechnung geführt und eine II: «diachtung gemacht wird, 
äusserst verschieden sind, und weiss auch, dass die Logge 
noch nieht geprüft, der Gang der meisten Chronometer 
Aendeningen unterworfen ist, und der Fehler in einer ge- 
messeuen Mnnddistanz 2 resp. 30 mal vcrgrösserl iu die 
Rechnung übergehl. 

Der Vorsteber der Abtheilung II der Deutsch. See- 
warte hat den gefthrliehen Weg betreten, auch einen 

mittleren Felller d<T Deviation der ganzen Reise , d. h. 
ein arithmetisches Mittel aus allen Abweichungen in Be- 
tracht zu ziehen. Er sagt zwar nicht dirert. dies sei 
der richtige Weg zur Prflfnng eines Fortschrittes oder 
der Besnltate, es lat aber für Hanchen verlockend, aleh 
über Fehler hinweg zu setzen, indem man mit Verschlech- 
terung des Guten, das Schlechte weniger auffällig macht, 
— es siillie <ellivt der geringste Schein m rniieden werden, 
Jemanden auf ein .so unrichtiges Verfahren zu leiten. 

Am Bdilnsae mag das fraher Geaagta wieiterhalt 
werden: Man kann ein grosser Freund der Sache sein, 
ohne den eingeschlagenen Weg und das beobachtete Ver- 
fahren für richtig zu halten, und ohne ülnr/eugt zu sein, 
dass ein Mann, der kein Physiker ist, und wahrscheinlich 
keine Fachstudien machte, der rechte Mann ftf «InOD 
wichtigen Zweiir der praktischen Physik ist. — 

DmdtMdar-BarichtiguD« : Nr. Xi, Seit« Sl«, Sptlt» I, 2«U« H und U 
r. a, fc — f 41« AaMirungMciclian In WcgfaU. 



ViM Vwwburft 4m OmiIioImii NmHnIim VspsIm» 

Der Bedaction der Bansa «u Hamburg 

erlaube ich mir hiermit zu übersenden : 

1. ein Exemplar des Entwurfs an einer Verordnung, 
betreffend die AnsrSstnng der Deutschen Kanffithrtel' 

schiffe mit Rnoten" (vgl. unten): 
9. ein Kxeniplar des Gesetzentwurfs, betreffend die 
-Prüfung der Maschinisten auf SaedampftdiUbn* 
(Später). 

Die Entwlife aind, wie bekannt, naf CMiaiaB dea 
Roichskaii/Ieramtea von der RekhaaChiffihrtakonuHisaUm 

ausgearbeitet. 

Ich halte es für sehr wttnsebenswerth , dass die Nau- 
tischen Vereine, nnd awar laf dem nSehaten Terelnstage, 
zn diesen beiden wIehtiRen TTovellen Stellung nehmen. 
Ich setze die Entwürfe deshalb iiK (let'enstaiid der Be- 
rathung auf die Tagesordnung des uiichsteu Vereinstages. 

Ich Ua dar Anaieht, dass, wenn der Vereüiatnf 
nieht zu spät abgehalten wird, das Gutaehten des Deut- 
schen Nautischen Vereins über die beiden Sntworfe rar 
Kenntniss der massgebenden Behörden wird gebracht 
werden können, ehe die Entwürfe die vorge8cliriei>enen 
gesetzgchariadan Instanzen durchlaufen haben nnd als 
Verordnung reap. Goaeti hi Kraft getreten sind. 
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flntaditeli aMit li' apftt 

neu. schlage ich vor 

,dei) nächsten Veroinstag bereits Ende Janur 1878 
in Berlin aLznlialten". 
Icii bitte die NuitiacUea Vereine, sieb bis tun 16. ]>»• 
dartber m ftnssern, ob ^nen diaiar 'Mnlä 
IC«toa Aatmoti betrübte ksh «1« «Im iMtev 
9ir awbWB «odgultigen BescUnu wird im ▼oteaii 
der MajoritAt massgebend sein. 

Damit wir im ätsndc sind, ein recht koiapetentes 
Urtbeil auf dem Vereinstage abzugeben, erfanbe ich air, 
folgiide Gtsickt^ukte knn ai&afUireB, wel8lMM4*r 



4iaien dOrften : 

a. bei der Bootfrage wird es sich in erster Linie 
durum handeln, üb die zu erlasscuJi- Vi-rordiiung 
mit den bisherigea Gewobabeiteu, Seesschifle mit 
Booten zu versebea, fltoMbnIiDUllt. 

Es wird deauiadi fcoMMn biWMM aate, Yon 
den einMinen Delegirtea nif dem Yereinste«« za erfAreii, 
ob bei den venicbicdenon Kategorien der zn ihrem Hafen 
gehörigen Schiffe (grosse, mittlere, kleine) eine Verschttrfung 
oder eine Milderung der jetzigen Praxis hinsichtlich der 
AusrttsUuig eines Sec-ichiffes mit Booten eintreten wttrde, 

b. bei dem Entwürfe, betreffend die PrSfnng MB 
aeliiaisten dürfte es vornehmlich anf ~ 
folgender Fragen ankommen: 

1. Soll die Ausflbung des Berufe als Maschinist auf 
einem Sccdampfer überhaupt von einer Prüfung 
abh&ngig sein V (Die Reicbsschifffahrtskommission 
hatte sich mit dieser Frage nielit za hesehaftigeB, 
da der BondeBrath die Eisfllhmig von PrOfangen 
beechlossen hat). 

2. Empfiehlt es sich, die Maschiuibteu in drei 
einzutheilen? (§ 31 des Entwuft.) OenOgl 
Klassen? Genügt eine? 

3. bt die im Wesentlichen der Verordnong iBr Prü- 
fling von Seeschileni und Seeatenerlenten iach> 
gebildete Eintheflnng der Fahrten, doreh ncleh« 
Jeder Kla«se von Maschinisten ihre Thätigkeit an- 
gewiesen wird ( S 9 und >; 2 des Entwurfes), zweck- 
milssig iiewahlt y 

4. Ist hinsichtlich der Vorbedingungen, welche zn 
erflUlen sind, ehe Jemand zur PrOfong zagelauen 
wird, da« Richtige getrofiien, besonders wae Lehr- 
zeit, Fahrceit and Alter anbetrifft (§ 3 des Ent- 
wurfs) y 

5. Entsprochen die (ji genstäude der Prüfung für die 
3 Maschitii^tcnprUfungen (Anlage I, II, III) den- 
jenigen Ansprachen, welche bisher von dw Bhe- 
derei an Uaaebinistaii Or SeedampCer gMMIt 
lind? Sind dia PMfoigtgegeMtlnda n tmmibnm 
oder zn vermindern? 

6. Sind Einwürfe zn nuieheu gegen die Art u. Weise, 
in well her das Examen abgehalten werden soll V 
(l « lu i das Examen sind genaue Vorschriften in 
den aAnordnangen Uber die PrO&ngea der Umt 
■chinistett erster, iweiter md dritter Klaaae aaf 
deutschen SeeschifTen*' enthalten. 

Danzig. den 18. Nov. 1877. Gibsone. 

Bntwn rt 

V o r o r tl nit n g 

betreffend die Ausrüstung der deutschen Kauffahrteischiffe 
Bit Booten. 

Wir Wilhelm etc. 
forerdnen anf Omnd etc. 
«ae Adgt: 

§ 1. 

Deataehe Kauffahrteischiffe , wddM «nseer ihrer Bo> 
tatrtig nicht HMhr ala aehn Personen an Bord haben, 
inttsten mit einen oder mehreren Booten von solcfaem 

Raunigchultt surMhrn ■-ein, dass auf jodo 
bestens ein lialbcs Kubikmeter kommt. 



§ «. 

Deutsche KanffahrU iscbiffe , welche ausser ihrer Be- 
Satzung mehr als zehn Personen an Bord haben, Mittm 
▼ersehen sein 



bei eiuem Brut 

T 

Kubikmeter 


to-KAumgi-balt« 
Reg.-Tonnen 




Drr Qm- 
>iiuiM(«m 


anter SOO 

r SOOb.iint. lOOO 
„1000 „ IfWO 

„ um , 2000 

„ 20O0 ^ -JOOO 

,. :3(»(> .. nyM 

,. 4i*'t ,. öwit) 

.6000 „ mxt 
«berflOOO 


anter ttt 

T. 176— 358 
„ 853- 530 

, r>30— 70C 
„ 7OG-10tj9 

„ ia'.;i- i4i2 

„ 1412-2118 
„ 8118—2884 
Aber »84 


«Beotn 

3 „ 4„ 

4 „ 6, 

5 « G n 

6 „ 7„ 

8 10» 


t fehiL 

30 „ 
40 , 
50 „ 

75 • 




8 
8 
3 
3 
4 

Es geoflgt jedoch eine geringere Zahl van BeolMif 

wenn sie einen aolcbon (lesammt-Raumgehalt haben, <1a<« 
auf jede an Bord befindliche Person mindestens «io 
halbes KuinkniPtrr ki>mmt and nundnalona die HlUte dsr- 
selben Uettnngsbootc sind. 

Bei Schiffen unter 500 Kbm. BruUo-Raumgehalt kOasa 
die LaodoiregionugaB aas besonderen Orttndea ntdi 
«eitere Ansnahmen salassen. 

§ 3. 

Als Kaumgehalt jedes Bootes in Kubikmetern gilt da« 
mit 0,6 vervielfältigte Product seiner in Metern ausge- 
drückten Lange, Breite nnd Tiefe. Oasselbe wird anf 
halb« KaUkmeter bi der Weiao nbgenmdei, dais flbef 
aehiessende Beträge tob nebr alt 0,25 KnbOoBeter Ikr 
halbe Kubikmeter gelten, kleinere aber ungerechnet bleiben. 

Die Länge wird im Schandeckcl von der Vurdirkaiite 
der Spundung im Vorsteven bis zur Hinterkante dei 
Spiegeis oder hei Booten , welche hinten spiti did« Ml 
sor Hinterkante der Spandang am Biatertteven gemasMi. 

Die Breite wird an der Stelle, wo das Boot die grtaie 
Breite hat, Uber der Anssenkaute der Ansscnhaut geaUMB« 

Die Tiefe wird in der Mitte der Länge von itt 
Oberkante des Schandeokels bis zur Oberkante desKiiU 
gemessen. Hat das Boot ein Setzbord mit (^e&uogei 
für die Riemen, so wird die Tiefe von der Unt 
dieser OeAnmgea bis nr Oberkante des Kiels 

S 4. 

Als rirltnngsboote gelten Boote, welche mit ferten 
nnd dichten Luftkasten versehen sind, ileren Inhalt 
mindestens 1,5 Prozent vom Ranmgehalt des Üootos beiri^'t 
nnd die so vertheilt sind, dass eine genOgende Subilitit 
des Bootes geslehert ist 

Jedes der nach den obigen Vorschriften zu fQhreildM 
Boote muss in soetiiclitiiioni Stando und cehöri? ausge- 
rüstet sein. Ebenso müssen die Vorrichtungen, welche 
dazu dienen, das Boot in das Wasser zu lassen, iwedt« 
dienlich eiagerlehtet and in brancbbarem Zostaade sda* 

Rheder nnd Sehlffsffthrer, welche den Tom Kalatr 
erlassenen Verordnungen Ober die Ausrtlstnnc der deutschen 
Kauffahrteischiffe mit Booten zuwiderhandeln, werden mit 
OoldbBHe bis m 1000 Jk bestralL 



Am BiMlii deuttcbtr KwIWm* 

X. 

V«n Kapt F. JN«ebr. 

Stauung: von losem Oetrolde 

In letzter Zeit haben sicli Borufono und Unbe- 
rufene mit diesem Gegenstande beschäftigt, so dass 
alte Gotroidefahrer, fUr woJohe dies «in lAnfsetaber 
wandener Standpnnltt ist, sieh ob der «nflmäraalii 

Vorschläge nicht wenig vorwundern. 

Im Folgenden wollen wir denn ausführlich be- 
richten, wie die Stauung von losem K^m gemacht 
werden moss und gut gemacht werden kann. — Ob 
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dies nun für Dampfer, welche wenigstens in euro- 

Säischer Fahrt don allergrö»sten Tneil dieses Ar- 
kels eiDDehmeu, etwas nützt, ist eine Frage, die 
■1» anch nicht weiter berührt, (wir fürcbteo, dieae 
l^4«o leider die Sioh«rb«il der IUim 4«r «duMHeren 
Beladung opfern) — ob die S^er in weiter Fahrt ^ 
davon jirofitiren können, bleibt auch dahingestüUt, ' 
weil die llauptgetroidevcrschiffung ab Halen der 
Vereinigten Staaten geschieht, wo die Beladung 
unter Inapection von Master so und so vor siob gebt> 
welcher dabei wieder gedruckten Instruktionen im 
Assecuranzgesellscbaften folgt and auaserdem ge- 
wöhnlich mit einem tüchtigen Zopf belaitat ist, den 
man von gewissen Seitpu mich gwii ttBMrcr dAntMliili 
Schifahrt anbinden uiochte. 

Eine lange Reihe tod Jaliren i»i unsere Meok» 
ledburger Flotte mit dem Komtransport beechäfti^t 

gewesen und erst seit einem Jahrzehnt durch die 
Dampfer daraus verdriLn^^t. Unsere alten liraven Ga- 
leasseu brachten dem Holländer den Koggen , woraus 
dieser seinen Klaren distillirte, von Riga, Pernau, 
Re?al und Archangel nach Schiedam und führten 
«ineo Theil d«r Anasaat daa Waizana, welcher jetzt 
in Amerika so fippig gaddbt» direct von Rostock 
nach Newyork. 

Mit Aufhebung der t'n^'liscllen Navigationsacte 
kam jedoch die detreidufahrt der Mecklenburger aus 
dam Azow und Schwarzen Meer erst recht in Flor. 
Di« Schiffe wurden grösser und besser und waren, 
weQ »ie trockene Ladungen brachten, tob den eng- 
lischen, irländi^ilien und boUäadiaob«D Kaofloiitaa 
gern gesehen und oft bevorzugt. 

Was sich hierbei nun in einem Zeitraum TOn 
ftber 30 Jahren an Hunderten von Schiflen praktisch 
•iprobt hat, woUan wir nachstehend näher auaaln» 
•od« aetsen. ' 

Vorläufig macht es einen Unterschied, ob man 
leichtes oder schweres Korn, Hafer und Cifrstc oder 
Roggen und Weizen ladet. Schon der Mulirstauung 
wegen engagirt man bei den leichten (ictreidetortsn 
sog. Treter, jfewöholich V4 Hundert Weiber, woroa 
Vi eich Arm in Arm nehmend , tob einer Seite dea 
Schiffes zur andern eine gcf^chlossene Mam^r hüden, 
und nun von der Mitte des Scliirtos nach liiutou und 
vorne unter lustigem (iesange hin und zurück Iram- 

S ein, während die Uebrigen auf dem anderen Ende 
ao Ranmea eine firiaehe Lage Kern anfschaafeln. 
Schweres Korn drückt sich schon durch sein 
eigenes liewicht ziemlich zusammen, besonders wenn 
zuletzt beim AufiFüllen nicht zu lasch geladen wird, 
— etwa SOU Quarter vermag eine Briggsbesatzung 
per Tag dann gut weg zu stauen. Geht es aber wie 
u Amerika mit dem üUerator, ao daaa ein Schiff in 
wenigen Standen ganx beladen wird, dann ist eise 
gute Stauung rein unmöglich, selbst wenn man die 
Freiheit dazu hätte — daher die vielen Unglücksfälle 
von der andern Seite des Oceans, der des hohen 
Seegange wegen in den Gewässern des Golfstroms 
ein so gefäbriiebea Fahrwasser ftir Getreideachiffe 
bildet. Die grSsate Sorgfalt in der Stauung erfor- 
dert Leinsamen, weil die Körner der glatten, fetten 
Oberfläche wegen ao äusserst leicht gleiten. 

Das Hanpta^eMMrk beim Getreidestanen iat 
darauf au ricnten, eise gute FVIhmg dea Schiffaa 

oben unter Deck zu erzielen und zu diesem ZwMk 
sind zwei Längsschotten unumgänglich nothwendig. 
Hierdurch werden^ drei Kisten im Oberraum gebildet 
wobei dabin zu trachten ist, dass die mittlere ebenso 

Sross als die Seitenkisten wird, wenn eben die Breite 
er Grosalnke solches zulässt, denn Uer muaa ao 
viel Raum zum Durchkriechen der Leute und Zu- 
schütten des GetceUea ndt da« Settaakieten Uo 
frei bleiben. 



Die Herstellung der Kisten rdtp. Zurichtung der 
Schotten gesclii*jht auf folgende Weise: 

Der Zimmermann schlägt mit einer Schnur die 
Scbottenlinie unter die Deckbalken, nagell dana 
an .dar Vor- oder Uintaikante jedes iweitea 
DeeklMtlkens eine KUuape mit ehern Loch tob 
Zoll Quadrat so an, daas oben noch etwa 4 Zoll 
Raum bis zu den Deckpianken bleiben. Von unten 
steckt man dann die drei bis rierzöllig im Quadrat 
behauenen G— 7 Fuss langen Stützen bis dicht unter 
Deck hin ein, und schiebt einen starken Nagel oder 
BolzoD ?dnreh ein Loch in den Stfltzen qnerschiffii 
aber die Klampen , worauf dann erstere frei schwe- 
bend hängen bleiben. Nachdem alle Stützen so an- 
gebracht sind, werden Ii Zoll dicke Schottenbrettor 
Too der Schiffsmitto zu hart unter die Deckbalken 
und dicht znsammengepresst angenagelt Laschungen 
kommen dabei immer auf halber StQtzenbreite. 80 
entstehen hängende 4- 5 Fuss tiefe Längsschotten. 
Zwiaehen den Deckbalken werden darauf doppelte 
russische Matten von f^ouaa passender Hroito so über 
die Schotten gelegt, dass sie mit ihrer Länge 
nach den Seitenkisten bin überhängen. 

Kommt nun bei acbweren Getreidea<Hrten daa 
Schiff nicht ganz toII, ao werden imOberranm rom 
und hinten schräge Querschotten gesetzt, die sich 
nach der Mitte zn mehr nähern: in den allermeisten 

I Fallen wurde jedoch bei unsern Schiffen davon ab- 
gesehen. Hinten versah gewöhnlich schon das Ka- 
jütenscbott diesen Dienst und Torne half man sich 
auf andere Weise, wowauf wir später noeh snrfidc- 
koflHBen werden. 

Während nun der Zimmermann mit 2 Oehülfen 
diese Schotten anbringt, ist der Steuermann mit dem 
Rest der Besatzung beschäftigt, alle Füllungen, 
Pnmpeusood, lose Nähte im (iarnier etc. mit Werg 
gut zu verstopfen und auf gefährlichen Stellen Matten 
darüber zu nageln, damit etwaiges durch die Unter- 
lage aickemdea Getreide nicht zum Wasserraum ge- 
langen kann. Hierauf beginnt die Legung des Gar- 
niers, gewöhnlich Brennholz, quer und darüber 
Bretter läugbscluiTi oder Splittholz und Flankenden 
solide vollgepackt, wenn darauf im Bestimmungs- 
häfen etwas zn rerdienea ist, oder wo die Landes- 
mittel es nicht andere gestatten , nimmt man Busch, 
Sträueber, Rohr etc. zur Unterlage, immer so viel, 
dasB zusammengedrückt am Kielschwein eine Höhe 
von 10 /oll, in den Kimmungen von 14 Zoll bleibt, 
auch noch eine mehrzöllige Wand his zu der Höhe 
der Berghölzer. Darauf wird die Gamiruiig mit 
doppelten russischen Blatten bedeekt, von der Mitte 
unter der Grossluke angefangen nach hinten und 
vom und an den Seiten hioanf gearbeitet, so dass 
sich das Korn immer von oben, hinten und vorn 
nach der Mitte zu hin schütten lässt, ohne etwas 
■wischen die Unterlage einlaufen zu lassen. Im Bodett 
werden diese Matten mit aohtatölligeo böUemeii 
Pikkem tnsamengesteckt, damit sie a^ hw Geben 
darauf nicht verschieben, an den Seiten mit Platt- 
nägdn bis unter Deck hin festgenagelt. 

Um die Lloydavorschrift, nach oben bis unter 
Deck hin an den Sphiffsseiten 2 Zoll Garnier zu 
machen, haben sich unsere Schiffe nie gekümmert 
— die wohl angebrachten rosstsohea Matten mfiseen 
ihre guten Dienste geleistet haben, denn mir ist eine 
Kränkung deswegen nie zu Ohren gekommen. Ich 

' muss aber auch anführen, dass in Betreff guter Ab- 
dichtung der Schiffe am Schanddeok, um die Stützen 
herum und bei den Wassergängen die grösste Sorg- 
falt angewandt wurde. Rund um die Masten und 
den Pumpensood wurden dann noch Holzleisten ge- 
bunden und dar&ber von unten angefangen Matten 
gewiekelt. (ßMamttMtLi 
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A nie ige 

die Segel-Anweisungen betreffend. 

Dft jelit die Zeit bentDrteltt, wo die in BelUgen mr 

evacbieDenen 

»■atlirheii Mcfcel - Auw elNitiipren 

)irnkli>cb können nrprotit worden, so verfehlen wir nicbt darauf 
biiiziiwoiBen, dam dieselben, so weit er«cbienen. in Separat- 
fSf MD ' 
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Patent-Bureau F. C. Glaser. 

Berlin ^. W., liliuleiiMtrasMO »9. 

Naohaachuag von Patenten im In- und Auslände. 



ABU® 

, Spedition -Verladuags- 

KoliieMk-{E3xportsCrattoliftj 
^ ^ TEPLITZ RUHBUR«, 



3Vatm Balleer, SMhnn T. mit SnpplemeDt Allen, 



Verlag d«r Sehulxe'schen Hof-I 
in Oldenbini: 

iDMilemeDl 

Australien. SOd-Amerika. We^tindien 11 STi lY., in OHr- 
Einbd. 13.« —. II. Nord-Amtrika, CeiUrul-Amerik». Mexico 
9 M, in Original -Einband \l Ji III. Earop», 1. Tbeil. 
Spanien, PortuKal und Siid-Frulnvieh. Mit DsbernehtAKrte 
C, in Orig.-Kinbd. 8 .« 
BflT* Dem Verfasser, Horm Julf's, ist zais Zwecke 

■uverlässlffster Fortführung des Werkes auf Asttxug des 

K. K. Marine •MlnisterlumB ein ~ " 

Relchsmltteln bewilligt. 



Qioht und RheumatisinuB heilbar, 

St ilist in den ftltcsteu Kälk-u durch untrr Oiahtöl, welche! 
Wettruf bei ^Jäjahriger Praxis geuiesst; bei Leicbtkrsnken ge- 
nügen 2 Flanchcn ä 4 .46 Patienten, welche bereits alle iloff- 
nung sufgeReben, wurden durch uns geheilt and wende man 
sieb v«rtrM.«MvoU uad direct u Mtmm * JTwmj (U Frey) 
sa WlssbadMi. 

K. B. Bei obigem Preise itt OebruMhaanw^ng, Vtr- 

packune etc. etc. einbegriffen. 



Böhmen. 



Marine-Reglements, -Instruktionen 
und Handbücher 

aus dem Verlane 

der Uelflielwe lefbaciluiedluf; vei 

E. S. Mittler & Sohn 

BERLIN, Koclxtr. 69/70. 
BestlmMM|M Ober das Scheibensebiessen bei den 
Matrosen -DiTisionei). fnr die See-ArtiUerie-Abtbei- 
lung und fttr die BcsatzunK S. M. Schiffe und 

Fahrzeuge mit der Bllchsp M/'71. lH7(j .K 

Commandn ■ Worte lur Sflnfte und Hnotr- 1^77 

Dlttmer. ii .i| it Licnt ) Oii; Di-viatioa der Conipassc 

Uli Huril liscnuT >thilVe. lK7'.i , 

Exerzir-Regleaient fiir du' -il Si und 28 



KUaten-tieschutze der Kaiserlichen Marine. 1874. , 
— — . Ittr die Schiffs- Geschüue der Kaiserlichen 
Muiae. 1877. (la Leder f«bttoi«a.)............. , 

HaaMMft nr bttmlttios flr den Unteroffisler der 

Marine. 1876 , 

iMtmktien aber die Bebandlnng der KusteagescbOtze 

und ihrer Munition, behufg Sicherstellung guter 

Scbusswirkung. 1874 , 

Instruktion for den CouHnAudauir'ii eines von S. M. 

Si liiffen und Fahr/i ui;i n l,s77 , 

Instruktion fnr die .Marmr ■ Zulilrucinter. 1876 „ 

Instruktion tur i)ie Deutsche Seewarte. ISn 

Instruktion t'ur Taucher. 1X72 „ 

Knorr, (Corv. -Capit.) Handbuch der Schiff.«- Dauipf- 

niaschinenkuude. Mit vielen Holzscbn. u. 2 Tat. Ib77 „ 
ItoMirMiiii desSoB- Boote» nnd Luditnga'OewMttnt 

der Mnrlne nebit Exersir-Regleneat. 1877 , 

Pereis, (Justizratb). Vermeidlicbc SeennfUle. ISIC. , 
Rang- uad Quartier- Liste der Kaiserlichen Marin« ftr 

du8 Jahr 1876. Red.: Die KaiscrI. Admiralität. 187<> , 
Rollen-Buch S. M. Schiffe. lt$77. In Leinewand Rcbnd. . , 
Rollen-Verzelchniss des Ma^chinenpcnonal» für S M. 

Srliifte. 1>^74. In I.rinu-wund pt'hundt-n „ 

Schiffs- und KQsten-Geschiitze. die. ilrr dcutüchen 

Marine. Auf dit'nstlu :li V i rimhissiuif; >;>'ilrui kt Mit 

iä03Uol«s< linittrn im Text und lithogr. Tafeln. Ib76 . 
SniNMinfMn tur die Icuize 17 c». Kingkanone. 1H77 .. 

— — liir die lange 17 «»• Kingkanone. 1877 , 

— — fOr die lange 96 JUniduBone. 1877 « 
Straf-VollatraolMBgs-Reileaanl fir m Kaiserliche 

Marine. 1876 , 

Tefilin aar Erleichterung <ier Samaef^aelien Hetliod« 

fur den Seegebraucb. 1877 , 

Ulffers, (Corv.-Capt.) Handbucu der Secmanoesdüft. 

.Mit AtU^ i>i Qu. Fol. Gebunden. 1X7 1 . , 

Verordnung lilicr die Ebrenfrericbte der Oltiziere in 

ili'r X.iisirlii Ih m Marine. Vom 2. No?. 187ö...... - 
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Hamburg-Auierikanisclie Packe ttaln t -Act icn-Gesellfichatt, 
Dirccte Poet-Dampfsoiiiä'fabrt zwischeu 



•nUuifeixI. verrnittclBt der praclitvollcii deutschen Post •Dampfschiffe 

la. Dec. Herder 26 Dec. Wieland 9. Jan. 78. 

19. Dec. Cimbria 2. Jan. 78. Frisia 16. JM.T9. 

und weiter regelmässig Jeden Mlttwoob. 
Patiagefreiset Erste Kajate 600 Mark. Zweit e Ktj tttc 300 BCark. ZtriadMndeck ISO Ibrit. 

Zwischea TT«.mt>iArg und Wesliudieii 

NIvm. anlanfend, naeb den Teraebiedenen Htfen Westindiena ud d«r_Waallrilite ^BMika'a 
Vantfalia 22. Decenber. ailaela 8. lanaar 78. 

und weiter regclmkssig am 8. und 22. 
Nihci« Aaakmft wnen FiMht and Paaaace «rtheilt der General-BevoUmAchticte 

AUeUST BOLTEM. Wm. MiUer's Nachfl.. 3S/34 AdmiraUt&totnMt^ 

(Telepramm - .^dre sso: BoHwi , HanalW!^^ 



C^ermaniücher liloyd« 

]>eiK*aiolie OesellMoHart acur 01aa»l<1f«ti*unaf T«tk 9olilffoa8> 

Central •Bnraaa: Berlla W, Liuzow-Strasse 66. 

Schiffhanmeister Friedrich Sohiiler, General-Director. 
Schiffbau-Ingenieur Georg Howaldt in Kid, rechnischcr Director. 
Oie Oeaellaohaft boabsichtlgt in deatacben und ausserdeutschen Hafenplatssen, wo sie xur Zeit noeh 
nicht vartrotan iat. Agonton oder Boalehtiger aa ernennen, und nimmt daa Central - Bureau bosügUeke 

atallnat entgegen. 
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Beilage zur HANSA No. 25. 1877. 

Segelanweisnngen von und znm Kanal. 

1. Se^elanweisungen vom Kanal zui* I^iiüe und von der Linie 

zum Kanal. 



S9* Im Juni. ■ 
A. Vtm Kanal anr Uiio. 

Die VermehruDg der Zahl der nördUehen Winde 
üt bereit« Tom Kanal ab wabrzaaelim*D, and wird 
man deshalb, ohne geradem ttSrende Gegensehläge 
iMfBrcllten zu münscn , jedoch immer in Erinnerang 
•B die Vorschriften für frBhere lionate, gleich von 
lisard ab sQdlieher wegarbeiten dürfen, nm 

45* N. in etwa 10«— LS« W. oder nach 

Umständen westlicher, 
40«, „ 16«— i6«W.,oderwettUober 
35" 18' W. 

30« I! in 19» W. zu passiren, 

um anf diesem Wege den Passat, am schnellsten zu 
tinJc-n. Im Passat wolle man sich so einiiclitnn, 
il&ss unm den Cap Verde Inseln nicht zu nahe kommt, 
sie vielmehr ziemlich räum an 26o — 27* W. passirt, 
weil schon, bis man ihre Breite erreioht, «Daomiiehme 
leichte Winde Sstlich von und llüigs 95« W. ihre 
Nähe verrathen. 

Es ist nun aus den Windkarten deutlich zu er- 
sehen, doss die eigentliche Heimath des SW-Monsuns 
sich hSohstens bis 26« W. erstreckt, and dass die 
Zone wn 8»— «»N., wo er sich westfieh yon80<»W. 

xdgt, eigentlich mehr durch die Anwcserdieit alhr 
Winde charakterisirt werden kann, als durch das Vor- 
herrschen des SW-VVindes. Man sollte aber daraus 
nicht folgern, dass man lediglich nach den Winden 
sa steuern habe, um möglichst viel sädliohen Breiten - 
unterschied gutzumachen; vielmehr sollte man den 
östlichen Strom zwischen 8" und 4<'N. und die süd- 
westlirhon Winde Iiis ilahin hestens dazu benutzen, um 
soviel Ost 2U holen, dass man nachher durch die südöst- 
lichen Winde u. den starken westlichen Strom die Linie 
nicht jenseits von ^ü^W. zu schneiden gezwungen wird. 

Man versäume deshalb nicht, von 15* N. und 
2(3" — L'7 " W. au alhniilig etwas östlich von Süd vor- 
zuliegen, doch so, dass man bis 8" N. westlich von 
25'» W, bleibe, lege von da ab bei entgegenkommenden 
aiidlicben bis wesUichen Winden sein Scuiiff über Back- 
hmi nnd halte so mit Stenerbordhatseu zu dreist 
sinnlich voll weg. Wie weit man jetzt nach Osten 
zn gehen hat, ist davon abhangig, wie bald man 
Büdlich von ;">" N'. kommt, von wo ab man auf mehr 
südliche bis südöstliche Winde rechnen kann, bis 
man südlich von 4* N. den äO-Passat selber erreicht. 
Dann schneidet man mit Backbordhalsen die Linie 
leicht in der Kühe von 2&o W. and vermeidet so die 
Gefahr, Cap Koque später ntdit ohne Aniiratbalt 
klarireu zu können. 

Man hüte sich also, wenn man südlich von 10" N. 
kommt und dort noch westlich von 25 <> W. steht, 
mit den ersten bald anzutreÜenden südlichen 
Winden Uber Steuerbord westlich wegzuliegen, ein 
Weg, der direct in die bösesten, dem Monsunkörper 
Torgelagerten Stillten führen würde, sondern mache 
es sich zur Regel , von da ab Breite fast ausseUieadieh 



nur über Backbordsbug gut zu machen, bis man 
5"N pLissirl hat. Miiu kann dabei sehr wohl an 
20" W. kommen, sollte indessen ohne dringende Ver* 
anlassung nicht östlicher gehen; dass man damit 
einen längern Weg dnrchsegelt, ist amsoweniger Tom 
Uebcl, als man dort bessere Segelwinde antroifen 
wird, welche auf dem geraden Wege fehlen. 

Einen besonderen lirund für diese östliche Aus- 
biegung des Kurses, welcher durch eine leichte öst- 
liche Strömung noch erleichtert wird, bieten die 
Stromveribältnisse bis xnr Linie and darOber fainaas. 
Der Strom läuft im .Allgemeinen bis zu R^N her- 
unter westlich und südlich, etwa } Sm. per Stuüde, 
also nur unbedeutend. In der Zone vuu 8" — 4 " N. 
läuft dagegen ein bedeutend kräftiger östlicher Gegen- 
strom mit bis zu 30 Sm. Fortgang im Etmal, als 
Ersatz für die ans dem Bosen von Ouinea herkonip 
mende, und im Laufe des Sommers sich immer mäch- 
tiger enlwickclndo grosRc westliche I>riftströmung, 
welche südlich 4" N. und längs der Linie jetzt schon 
mit .'10—40 Sm. Fahrt nach Westen drüngt. Es würden 
also Schiffe, welche bis 4''N. nicht haushälterisch 
mit ihrer Länge umgegangen wären, sicher die Linie 
so westlich schneiden, dass sie davon auf Südbreite 
empfindlichen Nachtheil haben könnten. Natürlich 
käme diese Strömung Schiften nach Nordbrasilion zu 
<iute; aber sie sollten aus der Sachlage auch drin- 
gende Veranlassung nehmen, nicht in Lee ihres Be* 
stiniraaogsortes Land su machen. 

Durebsehnittiiche IMsedauer vom Kanal zar Linie 
.^S Tage. 

Die Quineafahrcr haben volle Veranlassung, sich 
anders einzurichten. Zunächst liegen die Cap Verde 
Stillten mehr in Lee dieser Inseln; Guineafahrer 
können also ruhig in 21' — 20''W. herunterlaufen, 
und bleiben Süden vorliegend bis 10° N., welchen 
Parallel sie noch au 20" >V. passiren. Dann gehen 
■sie südöstlich auf, w.as ihnen besomi^ji s ab t) ' \. mit 
kräftteeremSW- Winde leicht werden wird, schneiden 
15* W. an 5*N. and laufen, wenn sie nicht schon 
vorher Land zu machen hatten, 10" W in 4 " \. an 
u. s. w., um so sicher in der ostliciien Struuuiiig zu 
bleiben, welclie dint schon Iiis 2 Sm. ])r. Stile hilft. 
An der üuineaküsle ist die volle liegeozeit inzwischen 
eingetreten. 

Ahm. Vereinzelt passiren SctifTe, die nach der Linie und 
weiter bestimmt lind, die Cap Verden an deren Oataeite' sie 
Biad ia M* W. und um 30<>N. herua ia den Passst |dsaÄ 
haben ihn frisch vorgefunden, und haben sieh sienSch Ssmeh 

in ihm gehalten, weil seine Stärke ihnen rasch<> Fahrt nach 
tlrm SüdcQ verbOrftte. So stAndi-n siu recht «udlich an SO* bis 
'..'1"W. herunter, bis Hie die Inüi'ln passirteo. Von da ab aoHten 
sie alii-r, bevor der NO-Passat zu sehr nach NW heromhoit, 

wpstlirli abfallen, um so an ilcii vorher angegebenen Ilaupt- 
knrs giTnach hoiviii/-u:rli. !i , imiiI kimncn nach dort angedcu- 
telcn tirundsälzen dann rocht wohl dli' Linie sellisl uslltch 
von to" W. schneiden, was jedenfall-. ihn' n inriit srhmlL'u wird. 

Capt« Toynbee fssst seine Jiial - Regeb also 

zusammen : 

Südwärts besfimmk Schiffe niflssen die Cai) Verde 
Insehi an der Westseite passiren, wo der Wind starker 
als an der Ostseite ist, und von da an 211" W. •iUdwiirts 
hernnterliegen, dann aber sttdösüich weghalten bei den 
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er^t^ rl siiilli> hrri ^ViIulon. \vc!r)ir sif m ulirsr lirinlich in fi " \. 
antrcifeu werdfu mixI aul SUutrijonIhals lioKcn bleiluii, 
ao Inge sie Sfld gutmachen könnon. bi"^ sie ordi utlich 
Ost geholt haben, weil Schiffe die Linie nicht westlich 
TOn S7*W. whiMiilaD sollten, nnd es aberbanpt begBer 
ist, wenn sie — 3* «stUch von diesem Me ri dian 
passiren. Zwischen 8»nnd 4 «y. wird der Srom wahr- 
i^cheiiilicli vorluTrschrnd 0>,t -ct/eu, iln;.'i';;rn stldlicli vim 
4''X. setzt er wahrschfinlich sehr starl; wt'siwarls ; nuiii 
aoIUilB daher lUe ndthige Ostlikngo Kutmachen, sobald man 
die emteo sttdliehen Winde antrifft, weil der SO-Passat 
nelir ftstlich nahe der Linie weht. 

Aus der östlirhrn Hälfte der Juni -Windkartc für 
Feld :{03 iT)jit'lit Ni<li, wi-nii man SOzO als Mittplstrieh 
äaniBUnt,dass, wenn der Wiiul uii ht iiu-^ dif^om Striche weht, 
zwischen 0« u. 1° S. die Wahrsuhi inlichkeit etwa 4 zu :i 
' ist, dass der Wind mehr sttdlich durchsteht. 
' , 4« 0. 6« S. die Wahrscheinlichkeit etwa isai 
ist, dass er mehr stldlich durchsteht. 
„ 6* a. 8* S. dii^ AValir-ihfiiilirhkril etwa 3 zu 1 
ist, dass er mehr sildlicli durchsteht. 
"■' , „ 8' lü 10' S. die Wahrscheinlichkeit etwa i zu 1 
ist, das* er mehr sttdlich dorchsteht. 
Es wird also wie im Hai der Wind in der sttdliehen 
Hälfte des Feldes südlicher, als in der nOrdlicben BUite 
desselben, bauptsilchlich zwischen 6° und 10^ S. 



Der westliche Str(m im Feld 30S ist noch stark, 
besonders in der nördlichen Hslfte des Fcldeg, wo er 
oft mehr als 3Ü Sm. im Etmal läuft. Vifl Mjdli.lier xaui 
selbst sttdwestUcber Seegang herrscht im Juni vor; m 
so aelw soHtea SeUi» dlo Lialo gnt OsfHoh sehndden.^ 

Nordirärts hesfitnuite Schiffe sollten die Linie 
/wistheu !' ' uiui ..ii''\V, passiren, um sowohl dem 
unbeständigen W indi' und Wetter, welches in der Käfct 
der sttdamerikaiiiM in n Kflste noch nnangenehmer sick 
fühlbar macht als weiter ostwIrts, aas dem W«gs n 
gehen, als andererseits einen stetigeren 'MO-Pasaat nOrd' 
stlieh von f> K. ZU f»SB«n, «fo er- weiter Sstlleh ütH 
angetroffen wird. 



Zur weiteren Berttcksichtignng setzen wir, da es nns ledig- 
lich auf die Sache ankommt , auch die jtlngst veröffentUchtfa 
holländischen Si liiiiif|:iiulUi' htr, wir sir in d.-r neuen Aii>- 
pabc der .Muauddijksche Ztil'iaiiKifsinßcn tan 
Kanaal mar Java", herausgegeben von dem Kbniglicli 
Niederländischen Meteorologischen Institut zn Utrtcht, 
vorgesoblagen werden. Kaeh ihnen soUen Schife, wdcle 
den Kanal rerlassen 
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B, oder MtHeher. **) soll bcisscn, oder westlicher 

B. Von der Linie zum Kanal. 

Für alle aus ncsilirhfti Ilüfm südlich der Linie 
heraufkommende Scbille bieten die durchstehenden 
südlichen Winde kein Hinderniss, um die Linie ziemlich 
bequem zu erreichen. Besonders gilt dies f&r die 
Cap Horn-Fahrer f welche sich gemach, so lange sie 
im Antipassafr nnfscgcln. an 30<* W. und dörfiber 
heranarbeiten, nnd im SO.-Pas.sat Norden vorliegen. 
Derselbe starke westliche Strom nördlich von 10« Ö. 
welcher ihre Äufmerks&mkeitallerdings auch erregt, wird 
freilich den LfL £lata-, StuUo»- und JirasUfakrem in 
steigendem Gnde lästig and zwingt sie. Über Steoor» 
bordhals nufliegend, vorsichtig die Küste zu wahren, 
und si<:h liel)cr so nahe als möglich an 32" W. 
heranzubringiin. 

Guineafahrcr benuUei) die|jstarko. westliche Strömung 



sijdlich von i)"X., um damit längs 1«N. westlich aufzu- 
arbeiten, bis sie 10" W. iu 1» bis 2» X., :.'0" W, in 
etwa .3« N., 25« W. in etwa HnN. schneiden köooeD. 
Ostindienfahrer sollten an 23'* W. die Lioie sdüieidea, 
und längs 25« bis 26« W. den NO.-Passat anbttcletf. 

Dann im Fassat gut voll und bei wie iflunsr, 
Norden vor, sobald derselbe das Srluff verlässt, die 
Westem-Eilandc an Steuerbord, unsere Orientiniiig»- 
lioie ziemlich nördlich passiren, und so auf stuk . 
nördlichem Wege auf den Kanal zaseteen. 

Man achte auf aeiiim- Barometer, bei und 
nördlich der Inseln vielleicht hoch steht nnd si»!'^^ 
wird mit westlichem Winden, je nördlicber man aip * 
steuert, bis man ;iuf Jen Kanal zusetsL Dann dttlfts 
man leicht in 35 Tagen dort sein. • • . 
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X Veher Stfvrrttieherung. Eine Erjfdmung ziivi Sirrreht. 
Von Frofesnor Dr. F. BraneU. Aach dem A'i>riCfjisclien 
(Jriginal wietlergat^ «M der Amiacf»««^ 4tr Amnalem 
de» gesammten rirtMffIHVMCNM. It t^ f th ft AlSbtrt 
FritKk. 1878. 

Du Werk, denn volUUndiK«B Titel vir oben wiederce- 

geben hallen, ist (>iii Separat- Abdruck aus den KAnnalen def 

JesammtPD Vfrsicbcrun^vcsens'*. Wir ^(laubeD, daa« die Be- 
action der „Aonaleu" in der lii><!ondereii IlerausKabe woUm- 
tban bat, nicht bloss v.ei\ dif Arlicit aiicb ausserhalb Mt 
Leierltreisea ihrer ZtiUchrilt Interesse heansprucben darf, 
(ondern aucli, weil Manrhe, die diescllii' m ii<'n Annalen gelesen 
haben, sie in der vorliegenden Form nneä Ll;iiull>uches, welche 
das Nachschlagen bedeutend erlekhtijit, auf» Neui' mit I>ank 
entgegen nehuen werden. Wer mit dein üee-VeRiicheruaKs- 
«eeen lu than bat, wird daa Bednrfaiaa kennen, in concreten 
FlUlen ein Buch zur Hand su haben, welchea ihm io gedräng- 
teiler Debenicht aber die einseklA^gtn geaeulichen BcMiin- 

Siungen aad deren Anwendung Anuhinft ertheilt. Diecem Be^ 
arfnisse enispricbt n. E. das rorlicKcnde Buch in einer Weise, 
welche dem eelcbrten Verfasser sehr xiir Ehre gereicht. Es 
ist freilich nicht das erste, Kuch dieser Art. Aus verscIiiedeneQ 
AnfilbrunRen darf man folgern, duf» dcmselbca unter Anderm 
anith das TiH-kkMil"irL''s( he .,St/iiem de» See -Vertteherungs- 
wencHs Ii' i h' in r Arli' it vorgelegen hat, und dusü diese da- 
diircii liiihnitcnd crlii litiTt worden ist. Der Verfasser l>e- 
handplt die verschicdfutii Si'itcii der Assccuriiuz ■ Materie, 
ähnluih wie TvcklenhorK, im Liciite der in Norwegen, Schweden, 
Dänemark, Dentschland, Holland, Frankreich, SpaidMI, luHea 
gcltendeu Sceversichenuigs-Gesetce and baaptsichlieliiten 8ee- 
v«rsicbnmnn>BedinmBMn; aelso Arbeit wird aber im Vergleich 
aAt der TcätlralMri'icnen dndnrch erfaebiicb abgekürzt, dass 
ät wm die etwaigen Abweichungen eingehender bespricht, 
«Ihfwd er licb im Falle der llebereinstiEomung auf die blosse 
Nennonf der bcsnelii ben ParoKraiihen beschrinkt. Der Leser 
ist dadurch der Mulie iilici lu ln ii . sieb durch einen Wust von 
Stoff hindurch zu .irbei'cti . <bT ibo oft wenig interessirt. In 
diesem l'unkie liest ii E der Hauptfehler des Tecklenborg'schen 
Buches, di'Bseii deliraucli ilbrigens sehr bedeutend hatte er- 
leichtert Vierden können, wenn in demselben Cootext, Citate 
der heir. Uvsetze und die auf die lettteren beaOglicben An- 
uffknagen des VerCaaaer* dnreh basoodema Drack «Iren 
kinntUcb gemacht worden. 

Du Brnndt'sebe Werk ist aaaicbst fftr Scandinavien ge- 
■chfielMni nnd deshalb schlieseea eleb seine Ausfabrungen vor- 
mgsveiae an den im October 1071 vom Norwegischen Vcritu 
. hwamgegehenen Allgemeinen Norwegischen SeeTersicberiiogs- 
plan an. DicRcr f'lan stellt aber in sehr emrom Zusammenhange 
mit den llainluiDfer Allgemeinen Seeversicberunifs-Bedin^fungen 
von lSt>7 und stimmt, mimentlieh was Waaren- und Fraeht- 
versicheriwiK lietiiffl. in sehr vielen .Stucken mit diesen libercin. 
Au» Ipt7terem Urniule wird aiirb der deutsche Leser des üucbvs 
in den meisten F.iUen ilen orwnnsrhtcn Autsrbluss über du 
fftr ihn geltende beimische Hecht tinden, und die deutsche 
yriedergabe desselben iat wa aa oiahr ala baraaktigt ansoeff' 
kennen, als es zugieleh beiBglich dei gesanrntan SeeveN 
ainbardngswesens eine Fitlle allgemeinen Stoffes darbietet. 

- Die Debersetzung glauben wir, wegen der meistens sebr 
klaren Durchsichtigkeit und PrAcision der Sprache, als eine 
wohl gelungene beceicfauen zu dürfen. Beim Durchhltlttern 
ist uns auf pa^'. 49 eine üuricbligbeit aufgelullen, von der wir 
nicht wissen, iib sii' dem Ueherselzer oder dem Verfasser lur 
Last fiillt. I'uselbst ist uamlicb von der Ueaaraturunwürdig- 
ketl eines Schi/fe.i nai h dem Keutsiben llandelSKt'setze die 
Rede, und wird eine solche als vorhanden dargestellt, „wcun 
die Kcparatnrkosten, ohne Abzug fOr den ünterscbi(^d zwi>>c'hen 
all und neu, mehr betragen würden, als drei Viertheile des 
FerasakernaftieerAw des Schiffes". . Daa lataiara ist antscbiadaB 
uMlefclig. naeb dem aagefokrteir Art 444'inittaen es drei 
Viertel »eine* früheren Werthe» sein, and in Art.8T7 ist sogar 
ausdrOcklicb vorgescbrieben, dass bei der zur Ermittelung der 
BeparaturunwOrdlgkeit erforderlichen Feststellung des Werthcs 
des Schiffes io unbeschftdigtem Zustande sei»Kcr««cAeruno«wer(A, 
g1plchvii»l oh dieser laxirt sei oder nicht, nux.tnr Helrneht 
hlribrn solle. Man wird also mich Iiier wieder .iiiraii erinnert, 
dass IlandliDclier den Facliinann des eigenen QncUcoktudiums 
nie ganx nberhebcn. 

Schliesslich wollen wir noch crwUinen, dus ein ausfuhr- 
Udhes Sachregister den Oebnaek du Bnäbss badanlaad er- 
leichtert haben würde, • 
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a Karten im letslam Ueft), ist dia grosse geograpUsche That 
ab Jahres. Petermanit feiert den kobaen und erfolgreichen 
Reisenden als Jon ,3issurck der Afrika-ForschaBg." Wu Alles 
vor ihm von den Alten und den Arabern seit JahrtaManden, 
TM den Enreptem aalt Jabrhoadertan so Wasaar aad aalt 
90' ' * ' 



?'egeben, was .Mle.v die Kingobornen selber Ober Ihr eigenes 
<and wuesten, alle diese „di^Ject« membra" hat der Amerikaner 
StaalVt dar frobara ftepartar das Kaarorii Eaiaid. aad aa«h 
viel nekr als Alles dleaea dareh aeina «dtekUch baaadata 

Forschungsreise quer durch Afrika verbnnaea, aa aiaar Oe- 
sammterscheioung vereinigt, und über alle Zweim klargestellt. 
Wie Craher die Kilqucllen durch Speke. Livin^tone ete. in dem 

S rossen Seegebieie des Albert und Victoria-Nyansa und damit 
ie Erklilrung der periodischen Micbiigkcit des Kcwaltigen 
Stromes gefunden iviiulvu, ^mi ist j. i/.t d:i^< i^aii/e innere «equa- 
torcale Afrika, diesi s wei.sM. Hiatt unserer Karten, als das 
Stroinijebiet des Kl<^'>c'h gewaltigen Congoflusses erkannt, uud 
eine Wasseriabrt vou Tausenden vou Meilen durch ein Lsnd 

gemacht, welches (> Mal so gross als das Deutsche Reich ist. 
ia Stanley war der üri Nyangwe in 4* S., äG" O., au dem dort 
aardwlrts stTfrsaadan Loautba, aiama mtehiigen Stroata' taa 
9000' Breite, belegen, der «eailieksta Qraaapunkt aller Bah 
senden geblieben: Livingstone hatte dart mehrere Jahre a«f 
eine Uclegenlieit gelauert, längs seinen Ufern nordwärts vor- 
zudringen, Cameron (vergl. Ilansa 1K76 S. 4«, Tu, tki, 140\ batt0 
ver7.weifelnd am Krfolg sich westlich gewandt und auf mtd-' 
lieberer Hreite .Vfrika liurcbwanileit — der eisernen, unbeug- 
samen Knergie Staiiley's un i seinen rei. lilicb,Ten Ueiscmitteia 
blieb es vorlo liulteii, mit ilu Mann lieKleiiunK in die •'schrecken 
jener durch Natur und Menscben ijleicb iiiiwet'sanieii tiegenden 
ein/.udridge», und dein weit nach Norden, bis 'i" N. sieb er- 
streckenden, dort westlich, später stldwestlicb sich wendenden 
10 — 5UU0O' breiten Strome zu folgen, nnd ia 276 Tagen (vom 
a.'Nov. lfm bis & Aug, 187T) die Betaa vaa Nyaag»* bUi 
fiBbamnia aii aateren Congo Iftngs nnd auf demselnea Oa* 
«tsser su vollenden, und damit den unumstftsslicben lleweis 
SB liefern, dau der Luabala dva centralen Afrika, der viel. 
namii;e Strom der nördlicheren Entdecker Barth, Machtigal, 
sebweinfurth ate., aad der Congo unserer SeeCsbrer derselbe 

Strom sei. 

Wegen der näheren Details miissnn w ir auf „Pelermanift. 
JVitthrilungrn" verweisen. — Nach langer Dilrre, Inr welche' 
die r.ihirlahrtrn nur nnthdürt'tigen i;:s:il/ (■oten, befruchten 
jetzt wieder gewaltige coutinentale Kntdeckuugen unser geo- 
■rraphischps Wissen, und zwar in einer Weise, dass man mit 
Beebt ugen kann, es trete jetzt auch an den Kaufmann die 
Pflicht heran, for die weitere spesielle Aosbentung der Ent- 
deckungen und fttr die Vertiefung unsere Wissens su sorgea. 
Leider stellen die 180 Meilen langen Katarakte am uutoraa 
Lanfe des Congo, da wo seine dort auf .580' Itreite zusammen- 
gedrängten Wassermassen das Kusteiigebirge durchbrechen, 
seiner iiiiunterlirochenen Bescbiffuiii» vorlautifr nicht zu hewitl- 
tigeiiile HiiKli inisse enttfeu'en. Indessen darüber uMifcn wir 
zuniii li^t den l'eisi nileii selbst hören, der vorliuli^; sell-cr seine , 
um o'> .Mann venniinlerte Hr;.'leitunc wieder MacSi lluiise d. h.., 
nach ZSHzibur u. s. w_ ziu lu iischartl. ur.d duim ilcr Well seiad 
Krlebnissc und Ansichten gewiss nicht vorentbalten wird. 

S. The Bamtt» SMcBf deteribed and «xpkUmed bv J. dt; 
J»ngt, trmtlaUd, witk m prtfaee & Jt. v«» C(i(mptH' ■ 
London, Trübner A Co. 1877. 

'. Dar unsern Lcsera rBhaUebat bakaaate arfctiadia 8ilir|iiat«dar l 
Tto Campen (vergl. Haas« 1876 S. 9091 nntarkriebt mhdieaani* 
knrzen Kericht von de Jonge, von 70 Seiten und seinen ela- 

'. leitenden Worten auf 30 Seiten Text seine Arbeiten an deai 
bekannten Werke „The Dutcb in the Artic Seu", in dessea 
erstem Theile er die Geschichte der arktischen Entdeckungta 
Uberliaiipi verful^t. um im zweiten von der Theilnahtne seiner 
eigeiitlu lieii LaiuUleulu spezieller r\\ reden Mm' llan nts- 
Kal.islroplie bulte von jeher die (irussie rin-ilnaliine (ji'taiuleu, 
und lebte da> Interesse au der «eiiaiun Kiliir>i buUK jener 
Leidensgeschichte wieder auf, als der Norweger Carlscu 1871 
die nnzweifclhaftcn Beweise heimbrachte, dass er au der Ost- 
Seite von Novaja-Zenlya die Hatte der Uolländer gefunden 
hatta. Da ahar noch aiancha UaisMada aaaaffakl*!« bUabaai 
wf bist der Engltnder Gardiner im Juli und Aufaat 1819 sich 
ein grosses Verdienst dadurch erworben dass er aocbotala nit 
seiner Yacht „Cilowworm" nach vielen .Mnben bis su Barent^ 
Hütte vordrang und nun mit den aufs Knlsigste gesanna'WteB 
Kesten, worunter auch Schriftstücke von liarent's Handt (saslcbo 
in phntograpbischem .\liilrnrkc von van ("amp.-'n inilfotheitt 
sind; der 1 lollandiscben HeKipruiiL' em ipesi li.nk mn i.iiv Bo> 
Sucher des Hang niügeu nicht v, raniini. it, s;i ii die Mocjelikaniraer 
der Köui({lichcu Marine im Ha«« ,in,aiselien. wo sie die Reliquien 
von Bari-uis hubüch geordnet vorbudeii werden; ein Verzeichniss 
ist von V. Campen ebenfalls roitgetheilt. Eine letzte wertbvollc 
Beigabe ist die berichtigte Karte des nArdlichen Theils von 
N«fafaZanri|a, walebar daiaadi Sick aar Ma tt« Oat, aiatt 
wie Mher aageoomMa bis 77* Ost aiatreekt. 

. BaJst jatit Ia Holland eine Sammlung er«ffnet, damit ein 
tUM anagerflatet werde, dem neben andern, geographiscbeu, 
Aufigaben auch die Anfirabe gestellt wird, den grossen See- 
fahrer und Landsnaaae dort an den tussertten nsehweisslicheu 
Paakte seiner Entdeckungen ein einliaebes Denknal aufznrichteüi. 
Ab den Erfolg ist nicht sn sweifeln, wenn mit ahnlicher Br-, 

' gelstemag uad Hiagaba, wie ia der vorliagaadea Schrift m- 
•altt ist, daa Waik gaflMart irird. (?afgL VeaaeUedaaea.} 
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^Mze fUtr KrtUs u, », w. Bd. III. Eurap». Eriter 

»icktikarte. BearbetUt Vit J. Q, ^l^k OMMmA 

iSdk««r«'«dU HofinuMmdlm§. 
Den beiden 1870 retp. 1875 erachieneoen eraten B&nden dieaei 
Werkes, welche von der gesaiumten maritimen Preaäe gOnstig 
und wohlwollen<l beurUicik wurden, ücliliesst sieh der ertte 
Tbeil des dritten Kandea, ilrr Ruropa umfauen wird, durchaus 
würdig an. Derselbe enthalt eine reiche Fülle vnn fiir Schiff- 
fahrt und Handel bpdput<<ampn Mittheiinngen in klarer, an- 
spreihender Darstelliini; und wird wenigi r leiiht den Suchen- 
den in Stich lassen, als ihm dagegen unendlich viel mehr 
bieten, als er irgendwie erwartet hatte oder wenn man ca 
ehrlich gestehen will, erwarten durfte. Das Werk basirt grossen- 
theils auf ad hoo «fbvMam wA alt MMiclMr Bor«itwUU(lMi» 
erstatteten Con— liti h e ti drtaii . fenrar «at Hlttbenngen tob 
Bberiem and Kapitainen, sowie elBer Masse gedruckten Ma- 
ttriBl^ welches mit wahren Bieaeafleiss gammelt, aber kritisch 
gesondert und geschmackvoll geordnet ist. Ein alphabetisches 
Orts Kegister erleichtert das Nachschlagen; nngeru vermissen 
wir ein pi^enps Saohresiister mit Namen wie die gcHlhrlicho 
Resaca der Nordktlste Spaniens u s w. oder deren Eiuvfr- 
leibuug ins Orts-Keg iater, da irgend ein Zeichen, ein Stern 
oder eine Klammer oder j;<'spcrrtc Schrift leicht die Aus- 
nahmestellung hAtte au<lc'ut<>n können. Die Karte ist ganz 
vortreiSich, übersichtlich un(b deutlich; Buntdruck tar die 
KOsteBbefeuerung, Rettungsstationen etc. ist unterblieben; 
krtfUgare BervorkobBBS MUeher StelleB liNt liek abar lalbet 
Biit gewiiaaliebciB Draw erdeleB. Dmek Bad Papier rortOg- 
Ikh wie bisher. 

Die folgenden Theila werdeo ans nach Frankreich, Eng- 
land und dann albilbUg Bach Deatacblaad fühna. Q«n 
wQnschten wir dem fleiisigeB Terfasser daaa «As /«Ar VHtaA 
vom Sckutdien$t, damit er auch in diesen allgemeiner bekann- 
ten Gegenden so kritikfest and so au!iK><^big cHunden werde 
als bisher. Wenn die Oldenburginclie I{pKieruog solchen Ur- 
laub ertbeilte zur Vollendung eines altgermanischen Wörter- 
buchen, so sollten wir denken, dnss auch diese Arbeit, ebenfalls 
von einem Schulmann in den .Mussesimulen des Berufes ge- 
leistet, wegen ihrer zweifellosen Uemeiunatxigkeil ibniiches 
EstgegCBkoflUBeB reehtfertlscB wlide. 

öm SmtUßeher ^/»iMsnaeA fUr da» JiahrSSTf «oii Ferd. 
Baspe. Lehrer an der Ifnp.'StiuiU itN AoaMcfc BmUmM, 
BHUn'ttht B»Mum4hm§. Prmt IM 

Ifli AUfcnaiaeB Gegner dieier Auszage ans Brenikers, 
doelk aaeb nicht voInmiBOaen, NaatiNhcfli Jahrbuch, mOssen 
wir doeh sageticbts dee prlchtigea Dmcks und Papiers und 
der geadiiektea Anordnung des Verfassers eine Ausnahme 
statulrea. Du nur 80 Seiten starke Hcftcben bringt die Sounen- 
declination und die Zeiti;leichuag tür Jeden mittlem Mittatr 
von Oreenwich nebst deren stiludlicbeu AcnderunKeri . iinil 
gleich daneben ein Kulendarium fUr den Stand und tätlichen 
Gang des Chrüncimeters welches wir für eine scha!/:Lniswerthe 
BeiRttbe halten, snwie unten anf der Itlattseile die l'hasen des 
Mondes Die zweite FlUttseite de» Monats enthalt die Hoch- 
wasserzeiien zu London for den .Morgen und Abend, nebst den 
UatiiaaUBdeB aa 2cit gegra Loadoa Hoehwaater bb ttS aa- 
dern BBropliaehea Plitsea. die nicht la weit tob Loadaa ent- 
fernt sind, und die Flntfahohe bei Spring- aad HippAathea. 
Den Schluss bilden die Tafeln ober die OesaamtiMrfelitlgBng 
des Kimmabstandes auf 0. 1 Minuten, aber Metennass und rbein- 
ländisches Mas», (sowie en^liscbe Fuss und die Verhaltnisse 
zwischen den alten Lasten und Cnbikmetorn und ReR.-Tons) 
piuilii h ihe Vf roi dnniifjen zur Verhütung des Zusammenstosges 
der S( liirti- auf See. lius Verhalten der Schiffer narh erfolgtem 
Zii-i»rii!in'n-.tnHse die Noth- und Lootsen-Siguul-Ordiuing. Hand- 
haliiing de» l!alieten3|.pui ates , und die He-ichreihung unserer 
Sturmwarnungs-Signale nebst <!i ri ii .\l>bildiiiif.'eii. 

Scbiifsfahrer, deren tiedUrfui&sc nicht weiter geben, werden 

aich mit Wohlgefallfa dM kleiaea, baadUebaa imuI mabetn 
Heftehens hedienea. 

0L .^.^«iis^ MarUime. Bevue det EvkumaiU et Repet' 

toire Stalittifiue Annuel fies Fait» qui »e sont accom- 
pii.i tiain le» Marinen Franraise et tltran'jires. Premiere 
AnHic JüTti. Parin bei Iier(/er-Lerrault & Cie J6'77. 
Wie man sieht, ein neues literarischus Unternehmen, 
welches sieb zum Ziele setzt, die in der KrieRs- und Handels 
marine der verseliiedenen Lunder sich vüll/iebenden .\en- 
derungen in gedrängten Lebersichteu vorzuführen. Zunächst 



Staadraakt« dac KciagMaiia« ha- 

» Bra & al M a dar allnawiaea PaHtih 
•nar Coagress ftir Reform und Codi- 



leadrtat dar YaribMar dl« 

S Orientfrage, Kaperei, Brenar Coagress 
lication des YAkerrechts, die Anna-AJTaire in China, den 
Streit aber Corea zwischen China und Japan, die Blockade 
der Asbanteeküste, den internationalen Codex Aber das Grossen 
aaf See), dl« OrgaBisatioa, Badgets, ParMaaliea, AatrOitaagea, 
Coaatraetioa, ArliUari«, Toipadaa dar «iaaaaaa 



Dann fidgCBiwei interessante Kapitel , nNavigation" aad u„ 
delsmariae* betitelt, in deren ertteren der VerfuuriSk 
aber den mefeorologiscben Dienst in den verschiedenn Uji 
dera, neue See- and Windkarten, und betreffende RclinilQiitM 
(Sicmeob Tiefenmesser, Üopfgartners Loth, Uysselbergha'ivZ 
teoroKraiib, lleitz' Fluthniesscri, sodann über die «iiMB» 
Bchaftlichen Ueiscn von Capt. Nares. der „Paadnra-, der cSS 
lenger" etc., endlich unter der Ueberstbrift »SecunfilU'» jJJJ 
eine ganze Anzahl einacblkgiger Materien, nameotlich un 
dem Kettungswesen zur See verbreitet Das Kapitel uWr die 
KUandelsmarine" bringt eine Menge Daten aber die Beweiui. 
Ba«aafHrii Ib dar fiaaaMadwB Bhadarti. «« Vanrendiuf 
dar Slof a saai SAblllbaa, dea Suea-Kaaal, Flach- aad Ausierg. 
fang, die unlerseeisehen Kabel und aanar vlelaa aaderaiMjt. 
thcilungea, die frantösische Uebersetsoag der Merebaat SUp- 

ßng Art vom 15. Aug. 1876. Den Sehlnsa MIden vereeUama 
aaatafeln der Seestaaten und ein sorgikitig angelegte* Ba«hv> 
resp. Qaellen-Veraeichais* a« Torstebeader. la AUgcsHian 
recht empfeUeaawartbar Arbalt. Draak aad Fapiar aiad m- 
zQglicb. 

Eine fernei'' .Anzahl uns vnrliesender l'ublikationec 
mOssen wir bis auf Weiteres zurücklegen, wollen aber dacb 
vorab ihre Titel nennen: 

7. Statistik der iiuga ri^ff/ieii Jfaudeb^oUe für da§ 

Jahr JS76, Fiuoie isTT. AmOiAt Antgiiki, iihr 
detaillirt aber abersichtlicb gehalten. 

8. BhtntaehU, Dm BaOtMda im Krügt. MrdU>utii. 

ürspranglich tar Arbeit raraalaMt darek ffia Oesellicbsd 
fOr Russische ScbiflTahrt und Handel tn Moskau, und geiriehtD 
durch die gleichzeitigen Arbeiten dea völkerrechtlichen Instituts 
aber die Reform des Seekriegsrecbts, sowie durch eigene Nei- 
gung vertireitet sich der gelehrte Verfussor in höchst sa- 
ziehender Weise Uber die ijeHchtrhiliche Kutwiekelung des 
Beutererhts und lin >relipiite inslip.sondere . und kommt im 
Verfolg der Untersuchung aber die Grunde fiir und gepen die 
Seerecbtsreform dann zu dem Schluss, dass die Kaperei nicbt 
mehr in unsere Zeit noch zu unseren RechtsUegriffen paut. 
Das bücblein i\m SaitoB atark) wird Laiaa wia Galehn» 
gleich betriediffen. 

9. Houdhiiru für di9 dmiUahe BumdeiUmmirtm mit 

da* Jahr JS77. 
Herausgegeben vom Reichskanzleramte. Berlin bei G. 
Beimer 1877. Eine Fortsetzung der uosera Letera bekaantfa 
Arbeiten, auf welche vir weiter unten zarttekicamaaa WardiML 
Dasselbe behalten wir uns vor iiber 

10. Jtahreebericht de» Qewertfe- uu€l Handel»- Verthu 

9U OtOmburg für 1870, 1879/ 01dcnhii|^ 

Aekaln^wft« Terlapbaehhaadlaaf aad 

11. Jakreahtriekt der llanileUkmmmmf fOif Ottt/ith 

tnnd sf. Papenburg fOr 1879. Weeaer hei Jütm. 

IXm SchHMittaf't / jii f ilic hinyi' /?'■•"• JCiiif/-Jttinoiir lUr 
Scfiifft-J, ri/lri i<\ Betliu hei K X, MitlU-r k Sohn. 

Pio T.i'.M ll-n rtitb;ilteu ii.n !i wirkliclieu Versuchen die 
Entfernung, ErUuhuug, SeitcnvetscbiebuDg, Fallwinkel, Flof- 
aait, Zialekharheit, Schusssichcrhcit, EaagaaehwinJigkeit, k- 
baadig« Kraft, Treffer fttr Hartgussgranatea aad Langgrtnstea. 
Beigeg«l>m tat eine Zuaanimenttellung der zum DorchscbUüri! 
von Paaaera lebendigen KrtUl« in Metertonnen pro Ceutimcter- 
GeidiDaaBaifaag b«iia rechtwiakligta aad «ckriigaa Aaflreffcn 
der Ocackoaae. 

Vabar 

IS, A. Oarff/nur, IM«* Compottnä - Ma»cMnaH. Kiel M 

LipfiuH tt- Tincher 1X77, und 

14, Jieport oj' thv .Mt-fcorolof/iruf Conimittee of Ihr 
Royal Soricti/. Vov tbe Period of seventceu montbi. 
ending 31»'' May 1^77. London bei G. K. Eyre tU^ 
1877 

behalten wir uns ebenfalls eingehende Mittbeilungen rar. 



Verschiedenes. 

Holländische Nordfahrt in Sicht, rnter dem PatroM! 
des l'rinren Heinrich der Niederlande sind bis jetzt 'il.OCd li. 
gesammelt, um im nächsten Jahre pin kleine», starkes Fahrieug 
auszusenden zu dem Zweck, die Fahrgelegenheit zur Yeniici- 
Mündung zu e.xploriren, und Harents auf Novaya-Zemlya 
Denkstein zu errichten. (Vergl. Naut. Literatur.) 

OoltuDliiu* Oabaiae sind Itagst tob ^aaai fl<**ii( 
Q«achwader nach Uavaaaa gebracht, wo ala ia dar Xalkadi 
ruhen. Die jfingit durch alle Blltter laufend« Notii raa ihiet 
Auffindung auf Hayti aoU der reine Schwindel t«ia. So beriehtit 
jetzt der Times-Correspondent aus Madrid. 

Eine Rieaenflatb, wie noch nicht dagewesen, händigt in 
der „Hatara* d a B. O. Jeakiat aaf dea sa iUra 187» u. 
^ai rlrrBi Tatra! 



Aa«. Marer « MaekmaaB. 
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W.TonVrMdmi, Hunbory, 

Aleunderstrasse 8. 
Oomniasion , Expedition: 

Focrstcr in Lcipiii?. 
Die ^anta' entcbciut jeden 
9. flwnu«. BactoUvatm 
bei der mlchston Pnst, oder 
Bucbtuuidluoff, oder bi-i der 
HamburR. Sen- 
«B di« BedMtion, 

Altanrill IS, Dnuterei der 
Elm»». 



AbonnamaittapiralB : r\tf 
teljfihrl. für Hftmburfr 'i'/iUK, 
tür auswärts 3. <l=- 3 sh.Stcrl. 
Eiuelu Nuuera60 i^^tid. 

Wegen Inacrat«, welch« 
Bit 86 4 4ie P«ttti«U« be- 
rechnet werden, beKebe man 
sich an die lU'iiartiM is 
Hamburg zu wenden. 

Frflhere Jahriinge mit la- 
baltaverzelebalaa «orritbli b. 
4.R«4««tioa, ISnele|.tiMi. 

1874 nSUI. tmm9M, 

1876 zu 9 lt. ..Hansa aiM 
altern Jaliriäiigei" 4 .Mi 



.<VI>ouui>iti<>nt J«Ml<'i-v.<'it , untor Nachlieferung früherer TTummon». 



No. ISO. 



HAMBUBO, Sonntag, den 28. December 1877. 



XI V. Jahrg. 



1 >iitn .A^l>oiiiioiiioiit 
auf unsere Zeitschrift bitttn wir baldigst zu 
bestellen. Die Post verlangt vor Anfang jeden 
Quartal« neue Bestellung und Vorausbezahlung. 



Der dentsclie ZweigrereiB ftr Befom und CodUkttioD 

des Vrtlkcrrei-lits. 
Die Kmder il.irini;sH!:oli<Tei-Aetieil-OeMlbohaft. 

Aus Ürit'len tlriitsrln'r Kapitaine. X. 
Deutsclier Naiitisi lic r V'oreiu. 
Gerinaniscber Lloyd. Sceunfille. 

Systomntlsclie L'ebersiclit der auf dem Gebiete des ^oe- 
weieos ergangeoea Hcctitsgrundsatze der Entacheiduugcu, 
Eneripte ats. dantieher GaricbuhOf« i. w. 
SantiMihe LIteiminr. — Tencbiedenes. 

eine Beilage, cnthtllead: 
Segelanvoisung: Vom Kanal tnr idnle und von der Unie 

lum Kanal im Juli. 
Die neoerOffneteu chinesischen ntfen. 
Die deutsche Kclteufabrikation. — Verscbicdciips. 

Dar deutsche Zuwiavereio fUr Reform und Codification 
■M VMwmcM» 

hat von Bremen aas am 30. October c. in Verfolg der 
Bcschlasso des Kongrossp« zu Antwerpen nachstehendes 
Schreiben nebst luilagt ii au Sr. Dnrclüamcht den Kaaslar 
des Deutschen Ueichcü gerichtet: 

Euer Durchlancht 
beehrt sich der Torstaad des-Sentschen Zweigrereina der 
Gesenscbaft flr Reform and Codificathni des iatemationalen 
Bechts das Nachstehende gans «rgeben^t vorzutragen. 

Seitdem der Verkehr der rerscWedoiicn Kultumationen 
in diesem Jahrhundert einen kaum geahnten Aufschwung 
genommen hat, macht sich immer von Neuem das Bestreben 
geltend, auf einzelnen Kechisgebieten den vielfachen Colli- 
flionen, welche die Verschiedensrtigkeit iiit Bechtage- 
staltoag im Oelbige hat, dareh AsstmiHntnff der betreffenden 
Bechtsauterien Torzsbeagen. 

Solche Materien sind das \Vc ( iiscin cbt, das Eist-n- 
bahn-Frathtrecht und andere ; es gehürt vor Allem aber 
bierbin das Seeverkehrsrecht, welches bereits seiner Natur 
nach international ist. Bei dem Letzteren macht sich 
dabei aber noch ein tnderer Grand gelteod, aai weldma 
dasselbe Air ans Devtsehe ein Gegenstand fortgesetster 
Anfmerksamkeil sein mnss, ist dies die auf diesem 
Gebiete stark zu Tage tretende I'riiponderauz Englands. 

Nachdem nun Deutschland zu seiner heutigen Macht - 
BteUung emporgestiegen ist nnd gleichzeitig sein «irtb- 



schaftliches Leben eine mSehtige Entwickelnng (genommen 
hat. — eine flntwirkclunp , deren bfdfiittnde Krrungcn- 
schaften auch durch die jetzige Krisis nicht in Frage 
gestellt sein dürften, — luusste naturgemäss beim Di utschcn 
anch das Interesse an der Begelang der internationalen 
Verkehrsbetiehnngen ha verstiirkten Hasse ernrneBea, and 
der Wunsch rege werden, wie in anderer Beriehang, so 
auch im Seeverkebrsleben eine von England nnabhBngigere 
Stelhiiiß einzunehmen, seinen Recht -.111 m li.;iuunsen F.ncland 
gegenüber die ihnen gebohrende (Tfltmm zu verschaffen. 

Dementsprechend mnsstc Deiit~> liland denn auch jede 
Anregung von dritter Seite, nnd besonders von England 
her, die Internationalen ▼erkehrsbestehmgen «erfrd^teA 
zu regeln, freudig hpcrftssi-n. 

Es war hier für den I^rivatmunn ein Feld eröffnet, 
WO er praktiseh mitarbeiten konnte, praktisch, so lange 
er Sieh vergegenwärtigte, dass seine Thatigkeit etaie Tor> 
bereitende zu sein habe, dass ferner nnr solche Gebiete 

in An?riff zn nehmen seien, auf denen greifbare Resultate 
/u i rzicleii waren. Die seit mehreren .lahren bestehende 
englische Gesellschaft A>siHiatioii fortbe Reform and codi- 
fication oi the Law of Natiunä" liaite in der letzteren 
Beziehnng wohl insofern gefehlt, n\- sie mitunter die 
Neigung aa den Tag legte, sieh in das Land der Utopieea 
auf politischem Gebiete sn rerlieren. Sie hat aber, abge- 
sehen hiervon, sich Aufgabe 11 ecsetzt, welche den Eingangs 
erwälhnten durchaus conform sind. So befanden sich unter 
den BerathungsgegenstJlnden ihrer vierten Jahresver- 
sammlung in Bremen auch die VorscblAge auf Assimilirong 
des Wechselreclits nad des Bedits der allgemeinen HavereL 
Spezioll die letztere Materie anlangend lisst sich nnn 
wohl behaupten, dass kaum eine andere, gleich Ihr, existirt, 
bei welcher sich die Ver^i hicdrnlii iten der bei den ein- 
zelnen Nationen geltenden Iii i ht---vsteme in gleich em- 
pfindlicher Weise geltend madit ii In ngster Beziehung 
zur Versicliemng nnd damit wieder indirekt zum gansen 
Seetraasportwesen , dringt die Havariegrosse wegen der 
fielen bei ihr sich krenzeadsia bttersssea geraden sa 
internationaler Kcgelung. 

Soweit die „Association" mit derartigen realen fragen 
sich beschäftigte, war sie der sjrmpetlsehstea Theünahma 
aaeh ia Deateehlead sicher, und bildete sieh denn auch 
im Anfange dieses Jahres fttr Deutschland ein Zweigvereiti 
in Bremen. Derselbe hat von vornherein die BehamlluriS 
lediK'lich praktischer Frafreu betuut AK eine solche bot 
sich ihm aber vor Allem die llavariegrosscfrage dar, und hat 
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er dieser denn auch als der dringendsten vorerst vorwiegend 
•«ine Krifte zuwenden tu mUiten geglaubt, ein Vorgeben, 
wrtehM wobl nickt an wenigsten dasn beigetragen hat, 
dam bereite mf den diesjährigen Kongress m Antwerpen 
bezüglich der genannten Materie ein annehmbares Resultat 
erzielt wurde. Es findet sich dasselbe oiederReleKt in 
dem in Anlage überreichten Berichte des Kongresses über 
diese Angelegenheit. Biemncli sind in Antwerpen mit 
nelit ulkt groeser Ibjofitit die den B«richte eingeAgten 
«York and Antwerp IMm" angenommen worden. Eine 
vom Zweifrverein veranstaltete, sich möglichst genau an 
den Wortlaut dos cntitischen OriRinals ansrhiiossende 
Uebersetzung derselln-u gestattet sich der VorsUinil er- 
ftbenst beizufügen. 

Lntt Seite 3 und 9 des erwilinten Beriekts fasste 
der Kongress einsttnnlg eine Resolntion des FnlulU, dass 
die ZweifrvtToino bei ihren hohen Regierungen für Auf- 
nahme der UuU'N in die rospoctivm Gesetzgebungen wirken 
■Uditvn. 

Ib Verfolg dieses Beschlu^iseä beeiirt sich der Vorstand 
des ZweigvereioB, indem er noch asf die In Anlage bei- 
geligte nfthere AnsfBhniog der Fntge, sowie ein gleichfalls 
beigefügtes OnttcfateB der Brener Havarie •Grone-Kom- 
mission hinzuwi'isi n i^ich gestattet, £nar DnrehlMicht 
ganz ergebenst zu bitten 

mit den verschiedenen Seestaaten und vornehmlich 
mit England Verhandinngen aaznknttpfen, xn den 
Zwecke, die iBtematloaale Begeinng der HaTarie- 
grossc — etwa im Wege dar Berufung von Sach- 
verstiludigen der verschiedenen Seestaaten Behufs 
nochmaliger Vorprüfung nmi I"ru';iri/uii[; der aage- 
nonuneneu Gruntlsätze — herlx i^ufuhrcn, falls eine 
solche in genereller Weise aber scheiteru sollte, 
««BigiteBa for Aufnahme der betefeadas Boles ki 
die EiBielgesetzgebnngen zu wfriten. 
]Ut augezeichnetster Ergebenheit 

Namens des Vorstaudes 
H. H Mein-, 
Frisideot iles OtMitticben Zweigrereins der 
Oesellichaft tur iU fürm und Codilieatlon des 
iatcruatioualen Hechts. 

8r. Dnrclilancht, 

dem Herrn 
Fürsten von Bismark, 
Kansler des deutschea Beichs. 

Berlin. 

Anlage I. Beriebt Ober den Antwerpener Csngress. 
Der Oedanke, die bei den verscbicdeoen Schifffahrt trei- 
beadea MatioaeB heiAglieh der aUnateinea Haverei Reite öden 
Bastimmanges einander n aasimiuren. ist bekanntlich nicht 
neu. Bereits im Jahre 1860 nahm man den etitaa Aabiaf hierzu 
und zwar ging derselbe ans von der eagliaehen National 
Association for the Promotion of Social Seienee. Das von'dcr 
selben erlassene, diu bervorraKundsten Inseresseaten zu einem 
Kongresse nach Glasgow ejnlailende Kiinilselirciben*) illaslrirte 
in treffeniler Weise die fc'rnsseii L"el)elst*udc , welche eine bei 
den Terschietiencn Nationen vfr»< die Jene KacbtsbilduDg gerade 
aul diesem (iel'iete notbwemlik' um h sicli siebe und hob beson- 
ders hervor, dass es den niil emauder in Verkehr gtehenden 
Nationen weniger daraul unkunitnen könne, wie im Einzelnen 
die zur Zelt aliwcicheodcu Tunkte Keregelt, als dass sie gleich- 
mättiff geordnet würden. Den bezüglich der allgemeiDen 
Heverei in GngUiDd berrscbenden Rechtazaatand schilderte das 
Sebreiben dahin, daae die wichtigste Frage awm grosaea ThaU 
BOmiaell von der Entscbeidung Jener Mebst sclnraiikeadea 
Antoritat. der „rustom of Lloya's.* in Wirklichkeit aber fon 
der ..idiosyncras}"* der einzelnen Onpaeheuro abhänge wie denn 
oft an demselben Hafenplatze wesentliche BestimmnBgen ver- 
schieilen irebandbabt würden. Ist schon an und für sieb ein 
s<.l( in r lici lit^/nstand, weit her hei der l'oraplicirtbeit der 
Ititi r-"-~rri III il l iQY .Matern- ilcii Kos.imtiiteii Seeverkehr in 
Weilest. III rml.iuu'e in MitleiJenschall ziehen miisH, ein höchst 
bedenkli< hor. sn kommt nni li hin^.u. dass Kn(fUnd sein Havarie- 
grossereclit uaih einem von den continentalen .\iisrhauiinKcn 
abweichenden Urnndsatz geregelt hat. Die Knglander ziehen 
die llaviegrosso nämlich nur heran, bis Scbitf und Ladunj;. und 
iwar iedes fülr sich, in Siclieiheit gebracht sind und lassen 
sie entsprechend auch erat wieder antreten, wenn Schiff und 
Ladung wieder snsaautengebfaeht sind. Diesem, dem sog. 

•> Da«Mlk* tmM Mch a >B sei» * t te «IrtsaliMrs AraUv ISr DMtMfe. 
«Ml- aa4 HanMiMfhl MrFTad. ». 8. in. 



Common 'Safety-Princip gercnaber liegt den continentalen 
Qesctsgebangen zu Oruade das sog. Common- IjoncKi - I'rinciit, 
welches die seitweilige Unterbrechung der Gemeinschaft, «ofera 
Aeaalbe Falga des HavarieiaUes Ut, aaberaebaichtigt Uiaa^ 
weil die kentralttHehe Verpflicbtnag der WeitefMbfderiaf dar 
Ladung an den Beitimmnncsort uni^earhtet der Dnterbranaag 
besteben bleibt. Hiernach handelt on »u h also bei Kollialonctt 
des englischen Rechts einerseits and der kootineatalen Oesela- 
gebungeu andererseits nicht etwa lediRlich am unwesentliche 
Abweichungen, sondern um eine schwerwie^rende Versdliadaa- 
hcit in den Grundanschaunngen. deren Ansi;lcjcbuug flto Baadcl 
und Scbifffahrt von grrtsster Trasweite «ein würde. 

Die Einladung nach Cilasgow wiinie denn auch diesseits 
und jenseits des Uccatis mit Freuden bef;rüsaL Ausser 
England hatten Belgien, D&nemark, Deutschland, Hollaad und 
Nordamerika Vertreter der betheiligten Kreise aaf dem Kon- 
grem aaHnwetosn. Dia la Angriff genomaeaa AnQpsbe üMrf 
jedoch das Terrain noch nicht genfigend vefbereitet Den 
Kongress von Glasgow folrte ISb'ä einer in London und 1864 
einer in York. — Der Yonter Kongress war u. A. von den 
hauptsichlichsten deuteeften Seeplätzen beschickt. In der den 
Torlcer Kongress vorbereitenden Kommission hatte sich fflr die 
enjfliachen Havarieffrosspanschanonifen nur ein Mitf^lied aus- 
KeiprLK IjiTi. lÜL-se Ivinimissiiiü hatte lt> MitRlieder, wovon 
7 Kngländer, il AosiaiKler waren, Uiitachllich freaii-iserl und 
Stimmen ahpe|?obeii haltL-ii H M:ti,'iie der. I'eutsi Ijhuiil war 
in dieser Kommission r.iir ui^ itiTn vrrlrt tcn ({ewesen, als einer 
der Kngländer, K. Wendt aus London, deutscher Abkunft 
ist, Kesultat der vielfachen Ueraibungen war schliesslich eia 
TOB dem leistmaaaBtea Keagren acceptirtcr Oesal 
die sog. „Toik Rnles".**) Der Reaneaa omptihl 
als Basis für die Ausarbeitung eiaes Havarlegnaae- 
welches durch die geseUgebenden Fahtarea der 
Lftoder einznfhhr«n sein würde. 

Waren nun diese Rnles aueh insofern von Bedeutung, ab 
in ihnen bereits maoehe Conr essione n seitens der eni^lischen 
an die im Wesentlichen nliereinstiinnuiuien < ontinentalen An- 
schauungen peraaeht WLirr'n, so war doch aiiderersi its hei den- 
selben der (Charakter di s Komuromisses 7.11 stark ausa'.'prilift. 
Die einzelnen, von dem Kon)?re»se angenommenen Sftlre waren 
zum ILeil nicht einmal in sieb coocludent. Hierzu kam. dass 
dem macbtieen Londoner See- Versichererverein, der Commiitee 
of Uoyd'a, daran customs, wie oben arw4lwt, in EagiaBd ciaa 
bedentende Atolle spielen , die in den Rnles enCbaltensn Cvn* 
cessiouen bereits an gntss waren ; er erklärte die Rules für 
wesentliche VerschleAtemnRcn des bcstehendenRcchti'zustandeS 
und schien ancb sonst wcni^ mit der gesetzlichen Fiximng 
der ganzen Materie einverstauden zu sein. Die abiebnende 
Haltung des Vereins hatte bei Lage der Sache nun vollends 
die Wirkung, dass die ganze Agitation in sich zusammen ticl. 
F.rst die kilrzlieh gegründete .\«sociatKm for the Ketorm und 
Coditication of the I,,aw of Nations nahm die Sache w n il i r auf, 
indem sie dieselbe auf die 'l'.ifresordnong ihrer vierten Jihres- 
vcrsaminlnng setzte liieb>tll>e fand statt in lirernen, f ihrte 
aber nur zu einer allgemeiueu fiesurccbung der äacbc und zur 
EiaaetxBBgaiaer Kommiaaion, wdcha die Finge für die nftchste 
OeaeralTersamralung vorbereiten sottte. Diese Kommission 
glaubte dem Kongresse empfehlen zu mSssen, an die Ver- 
naadlungcn. wie sie im Anfange der Sechziger Jahre gepflocen 
worden, wieder anzuknüpfen und schlug deshalb vor, den Be- 
rathnniten die York Rnles zu Grande zu legen. Insiriscbea 
hatte sieh ein Dentsrher Z weigverein der Association mit dem 
Sitze in Brf'nipn i.'i'liil'ti t. (is handelte sich nun für diesen 
darum, Stellung /u m lunen zu der weiteren Itehandluug der 
Sache. Dass man sich in Denf^i lilatid , .^n-re^ichts der im 
Deutschen Handel5i»i'Si tzlnicb i-nlhaltciieu . nmf.issenden und 
cuiibi ij II !]■ aii<i;eliildctcii llavaricgrossc-Gesetzgehung nicht za 
den York UuIuh bekeuueu werde, war ciuleuchtend. Ebenso- 
weaig war aber ancb eine Anasieht vorbanden auf Annahme 
dea «twataen Voneblages, den Verhandlungen des Kongresses 
die betreffende Partie des Deutschen Haadelsgesetsbaches sa 
Qrnnde zu legen. Die vom Zweigverein eingesetzte Havarie* 
grosse - Kommissinn arbeitete daher einen Bericht aus, in 
welchem ein .Mittelweg eingeschlagen ist. Danach sind die 
Knies nberall zum .-Vusgangspnnkte der diesseitigen Vorschläire 
genommen, zu den Knies, soleru sie noch im Widerspruch mit 
der kontinentflien ..Common - henefit • Theorie" sich befinden. 
.\mendeincnts gestellt, eine Anzahl anderer Punkte, deren 
Klarstellung erwünscht, als discutahel bezeichnet, sodann al>er. 
um einen wesentlichen Maugel der Kules, dass sie nanili< h 
keine Principien aufstellen, vielmehr nur einzelne Kalle zur 
Entacbeidung bringen, zu heben, mehrere Zusatz- Kules in 
Vorschlag gebracht, welche die Hanptgrondsfttze des Deutschen 
üandelsgesetsbucbes in dieser Materie zun Ausdruck biingea 
sollten. Der Berieht dieser Kommission hatte bei der KOm 
der Zeit dem Zweigverein nicht mehr zur (BeaehlBaalhasaBg 
vorgelegt werden können, hat aber im Allgemeinen die 2b- 
stimmnng der einzelnen Mitglieder erhalten. 

Der Antwerpenur Kongress ist seitdem unter sehr lebhafter 
Betheilignng, b|)eciell was die hier liebaudelte Angelegenheil 

••) Vgl. K. K. WeDclt, MkriUmii LegitUUall, Luiidou ISIW. ä. IM t- 
— a. 14a-«n daadta* cMM da« Miillicb* l>*tan«uuag d«i 5. BatfeM *m 
Daalaah. B. O. B. „Voas Bsabaadil.*. , > . 
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anlMgt abgehtUen worden, und m fMgt ilck mu, in wie w«h 
Ü» Inf dMuelben mut Aaukne gelangten »York and Antwerp 
BbIm" dem dieMeitig Eratrebtea enupredien. 

Vorent Ut die Zahl der Rai es um eine, n&nfUcb Hole 12 
fnvachsen. Dieselbe tpricht einen Gruodaau ant, welcher 
aoeh in Art. 713 des DcuUchen Handesl - lies. -B , nur coo- 
creter Rcbsst, enthalten ist Von den in York formnlirten 
RuIkb 1 — 11 incl. haben ein? Afmlpruog erhalten Kule 1, 3, 
7, 8 und 10. Sammlliche ArndcningeD bewegen sich auf dem 
Boden der dii^sneitigen Vor^chla^c. geben sogar, was Rule 1 
ttüangt, Uber das diesseits l'.i» artete binaas. 

Die York aad Antwerp Hutes enüialtea eine Akwalahnng 
TOB Uandelageacuteeh «mt beaaclich det iniwttlilm mtt iam 
StrudaeUen. Die betreffende, in Rul« 6 enthaltene BieltB- 
MOf nBTWtadect nni den York Rulea herobergenommen . 
Sem bette aber bereits der oben crw&bute Beriebt der 
■rcmer Harariegrone-KoBiinisKion daa Folgende bemerlit: 
Art. 7Q8||. Freiwillige« auf icn Strandaetxen. 

Dies wird im DoutKcbeu Uandebgi setxburhe ala HWMie* 
grosse betrachtet. Jedoch aar wenn die Abwenduag 
gaafaa oder der Nehmung deait beneelit wird. 

Kule V scbliesüt t-s von dtrBsvulegnnM ui 
In Betreff des ersten Punktae. 

.Alisichtlichp StrandiinK ist in tiiaui her HiQsichl in gleicher 
Läse mit Prangen. Die wirkliche NotUweudtgkeit ist in vielen 
Fallen schwer xu ermitteln und ea kam viel lUaabraucb aüt 
dem Ausdruck getrieben werden, und ebenie lit der wlrkUcbe 
da4ueh TerauMbte Scheden oft schwer au consutiren. Wenn 
itber den Rrinelp Bach, eben wie bei Prangen F&Ile vef 
k«nnin«n kftnnen, wo nach der Definition der Havarfegroaae 
unleugbar eine fraiwUligo Aofopferosg vorließ, ao planst die 
Kommission doch, um eine Einheit su erreichen, in dieaem 
Punkte nacbgcbeu zu konaen, und daa um so mehr, da acboo 
bei der ersten Beraihung des Handelsgesetzbuches der Antrag, 
Schaden durch freiwillige Strandung nicht in IlHvariepoue 
aubunebmcu ciur mit einer Stimme in der Minorität blieb. 

Diu KuHit'u fiir Alibnngung eines gestreadeleB Sehiflite 
gohören in allen Kdtlen zur Uavariegroaae. 

Abgesehen hiervon cbaractefiairaH eich einaelne der Teck 
•nd Antwerp Rnles wie a. B. Bade Sud 8 gleiebaem tiß Aee- 
fiihningabeetunttngea lui He»del«|»eettbiwb, 4aw elM 
Annabaae der atanntticbea Relee ftr Dentiduui ohae B*- 
deaken erfolgen könnte. 

Wenn der Zweigverein aoweit dorehane mit den Ergeb- 
nissen de» Kongresses zufrieden sein kann , so ist er anderer- 
seits gescheitert mit seinem Bestri bcu , den Kongress zur 
Annahme grundlegender Principicn zu licwcgen, Zieht man 
allerdings in Erwügung, dass «-uu' gr'j.sst'ro \'ijrsaniiiilung — 
etwa ti<i Tcrsoncn — nicht geeiguet ist, l'rim ipiiu zu diacu- 
tir<M 60 l.iül diuse Thatdacbe weniger schwer m s Gcwulit. 
KuQui« man sich im Einxeluem bewogen fohlen, ein Zugeaiand- 
•iw an die Theorie der Gegner an machen, ao wollte man 
ieeb dM dem Einselfall au Omnde liegende Priocip eelbet 
nicht aeceptiren, .da man ja nicht alle Conaeqnenxen deeaelben 
aofort aberaehen konnte. Oeber Priacipiea aieh an einigen, 
dArite denn auch nur einer nicht aa aahlreichen . gut vorbe- 
reiteten, mit der nfttbigen Vollmacht anageatatteten konmisaion, 
welcher die nöüiige Müsse gegeben ist, sich in den betr. Gegen- 
stand hinsuarbeiten, gelingen. Aus diesen Grundm wurde oena 
auch von allen Seiten, die Engländer nicht aufgeschlossen die 
Wichtigkeit der angeregten Priacipien zwar Ijorcitwiliigst an- 
erkannt, die Diskuaalon deraelhen for inopportun erklArt usd 
deshalb über die betnffendea Aatiig« aar T^tmrtaaag 
Qbergecangen. 

Benaerlicber ist schon, daaa auch dietmal Seitens der 
Tertreler von Lloyd's gegen die BeachlOase des Kongresses 
proteatirt wacde. 

Jede aeae Concesalon Seiteat der Delidrten von Uverpeel, 
Hill, Neweaetle en Tyne n. a. w„ bestehend ans Rbcdern, Ver- 
rieberen und Dispacheuren, riet ihre erneute Uppositiou hervor, 
sodass scbliesstich der Vertreter der Liverpodlcr Vursicherer 
nicht umbin konnte, Lloyd's cntgegeuziih ilti n , duss ein der- 
artiger principieller Widerstand zwar sehr zu huhiucrn, da 
eine Einigung im Wege der gegenseitigen UohLTztu^^ung im 
Interesse der Sache in erster Linie erwünscht ^vm mii.i'tp, iUbs 
man aber bei der Lage der öacbi: die Mitul und W , (^0 zu 
finden wissen werde, diesen Widerstand zu brechen und zwar 
naaomebr, ala die Committee of Lloyds im Englischen Rbederei- 
nad Asaecorans-OeachAfi bei weitem nicht mehr eine so prae- 
Talirende SteUang eianebae, wie aie diea IxOber gelbna aabe. 

Ihrea Beacblnaa Ibadea die Bendhangen des Kongreaaea 
ia einer etaatimmig angenommenen Resolution des Inhalu, dass 
die Zweigvereiae der „Association'' ersucht wurden, Schritte 
an thnn. welche geeignet seien, den von der Versammlung 
betreffe der Havarie grosite gefaasten Beschlüssen die Zustimmung 
der vei'scbiedeueu Regierungen zu sicliern; zugleich sollte von 
ihnen dabin gewirkt werden, für diese Beschlüsse auch die 
betbciligteu Krei'^e selbst zu gewinnen. Letzteres durfte we- 
sentlich Ute y.itninml niasagcbpnd «ein. wn -ich denn auch, wie 
verlautet, bereits eine Coalition gegen die Lloyd's Committee 
gebildet hat. Hiernach dttrfte gerade jetat der Zeitpnnkt 
geeignet eracbeinen, mit den vencbiedenea Regierungen in 
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wBrde eine enuprechende Endirong Seitens der deutscbea nai 
vielleicht noch einer oder der anderen Regierung gegfnflber 
der Englischen aoaaerdem wohl die Wirkung haben, die gegen 
die Lloyd's eröffnete Agitation zu unterstfltzen, beziehungsweise 
die geseusebendea Faktorea Eaglaada la v eiaalaaeea. im Falla 
ober die Köpfe derUeydV Ua llaallaeHlff cfwtaacbte ReCom 
zu verwirklichen. 

Dass für die cvcutuollcn Verhandlungen die bis jetzt vor- 
liegenden Resultate uicbt den Anspruch erbeben können, ala 
massgebend im spätereren Stadium der Beratbungen zu geltea^ 
ist selbstredend. Wie viele Concesainneo gegenüber dem obes 
aterreicbtea Berichte der hiesigen Uavari«)Gr«aae-Kommiaai«a 
Bocb au machen sind, ob nicht seibat eiaaelne Orundahue aa 
Lieb« der au eraieleaden Einigkeit zu ■odifi<'iren seien, da- 
rOber Iftaat aicb aar Zeit nicbia vorheraagaa. Der Zweigrereia 
nnterUeat ea daher auch, ia dieser Ricatong irgend weleba 
WOnscbe in fermuliren. 

Wenn er sich auch nicht den Schwierigkeiten, welche einer 
derartigen internationalen Abmachung entgegenstehen, ver- 
acbliesst, so halt er doch diese Schwierigkeiten nicht fOr un- 
flberwipdlich, und wenn auf der dritten Konterenz von Dclogirten 
norddeutscher Seestädte im Jahre der Antrag auf Anre- 

gung der Herstellung eines internationalen „Spi'v.^rkebrsKCbetz- 
bucbes" gestellt, eine dementsprecheode Resolutuin auch von 
der KonKrcna gisCuet wurde, in den Motiven zu dem Antrage 
aber auf die seiaer Zeit durcbgesetsie Fertigstellung dea 
Dentacben Haadelegaeatabaebee hiaMwiaaea aad vorgeschlagen 
werden konnte, daa bei dtesen bmebia Teilähren — ea bän- 
delte sich auch hier um einige 90 Staaten — anch bei der 
Ausarbeitung des internationalen Seeraebta an Grande zu legeai 
so glaubt der Zweigverein, sich diesen letzteren Vorschlag — 
das einzuschlagende Verfahren anlangend — bei seinem Antrage 
bezüglich der Havarie-Grosse aneignen zu können. Jedenialls 
ergielit der bisbrritje Verlauf der ulirr diesen Geneiiütand 
gepflogenen freien V i rhandl'inf;en, daRs die interessirten Kreise 
allerseits aufs l-chhadcstc eiu derirliges internationale a Vor- 

5 eben unterstützen werden und hat sich daher der Vorstand 
es Deutacbea Zweigvereina fiir verpflichtet gehalten, ia Ana- 
fbbrnnf den ihm vom Kongreaae ia Aatwerpea gewordeaea 
Aalkfacaa aa dl* haha BeMarntieraaf die Bitte an riebiaa, 
Bit dea vereeUedeaea Seeetaatea Verbaailengen anauknft|tfeB, 
nm in erster Linie eine generelle, internationale Regelang dea 
Havarie Grosse-Rechts herbeizuführen, sofern aber eine aolche 
scheitern sollte, wenigstens die Aufnahme der York and Antwerp 
Rules in die einzelnen Gesetzgebungen zu bewirken, indem 
eventuell auch scbon die gleicbmkssige Handhabung der in den 
genannten Rules enilialtoncn Vorschriften viele der beute auf 
diesem Recbtsgebiete obwaltenden Schwierigkeiten beaeitigen 
würde, 

Bremen, im October 1877. 

Haaeai iaa Torsundes 

B. B. Meier, Maren», Dr., 



Anlage S. Dia Vgfli «ad Aatwar» 

Da der englieeha Text aehan vaa aaa ia Mr.n mhg^UBt 
ilt. laaaea wir aar ^ aalfctatiaehe Ueberaainaf lUgea. 

nU Farib «mI Amtwerp JRtitm. 
Graadaitae Ober gnaae Bavarei , angenommen vom Congrtisa 
der Oeaellacbaft lär Reform und Codiflcatioo des internationalen 
Recbtn IM .Antwerpen 1877. 

Regel 1. — Seewurf von Deckladung. — Kein Seewurf von 
Deckladung soll ala groaae Uaverei vergtttet werden. 

Jeder Aufbau, welcher nicht in dae Gerippe dea ScLiffee 
eingebaut ist, soll ala ein Tbeil des Oeeka dea Schiffs be- 
trachtet werden. 

Regel 8. — Schaden durch Seewwf. — Schaden, welcher 
GOtem oder Waaren durch Wasser angefügt wird, daa un- 
vermeidlich durch die, behufs eines Seewurfs geöffneten Luken 
oder durch andere zu diesem Zwecke gemachteo Oeffnungen 
in den Schiffsraum dringt, soll als groaae Uaverei vcigotet 
werden, falls der Verlaat darch daa Baawaif ala gnaae Ha- 
verei vergütet wird 

Schaden, welche, in Folge eines Seewurfs durch Bruch 
uud Scheuern oder sonst aus Störung der Stauung verursacht 

wird, wird ala greaea Haverei vergttet, teil* der veilaBt durch 
den Seewurf ala aaleht vargOlet wird. . 

Hegel 8. Xdeebe« «mm« Fe*er» an Bord dt» BcUlh». 
— Scbadea, welcher dem Schiffe oder der Ladung beim Ldaeaea 

eines Feners an Bord des Schiffes durch Wasser oder aonat- 
wie zugefügt wird, ist grosne Uaverei; mit der Ausnahme, daaa 
keine Vergütung fflr die Wasserbesr badigung solcher Colli 
eintritt, welche selbst vom Feuer ergriffen gewesen sind. 

Regel 4. — Kappen von Schiff strummern. — Verlust oder 
Schaden, welcher durch Kappe» der Triiituner oder Ueber- 
blcibsel von Rundh<)lzein oder anderen Sachen, welche durch 
Seegefubr vorher gebrochen oder weggeführt sind, aatetehaa» 
sollen nicht als grosse Uaverei vergütet werden. 

Regel 5. — i-VeiietMiae Strandung. — Waaa «ia BcUff 
abaichuich auf den Strand gesetat wird, weil ea na 
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liogriffpn ist <iil( r auf Jen SlraDii oiler FpIkpo zulreiht, so soll 
der Schndfn, wolrhpr Schiff, Ladung n. Fracht oder einrtn ein- 
zelnen ilipscr (ip^rnstüiulc dttrcb das absicbtlicbe aaf dea 
ütrand hteUen zugefugt wird, nicht al« grosse U&Terci ver- 
gttet werden. 

Begel 6. — Prangen. — Schaden, welchen du Schiff oder 
M« Ltduag Id Folne Pnat«M MleMet, loll «Mit ata iiwie 
HkTcral Tergotct werden. 

Regel 7. — Kotten im NotUmfa». — Wenn ein Schiff in 
einen Nothhafen unter solchen Umttinden eingelaufen ist, 
diu die Kosten dea Einlaufens als grrsse Haverei sulAssig 
lind, nnd wenn es von da mit seiner ursprOnglichen Ladung 
oder einem Theile derselben wieder auggelnulen ist, so sollen 
aiicli die entsprechenden Kosten des Ausluufeiit« nl« ^tu^bi' 
Haverei zulussig sein; und wenn die Kosten des Lö'Si.-liens der 
Ladung in snh hi m Nothhafen uU (»russe Haverpi /.ula88i(» sind, 
80 sollen aurh die Kosteu des NViedereinladens und der Stauung 
solcher Ladung an Bord des betreffenden Schiffes, ebenso wie 
alle L«gerttDg>koaten der Ladung als grosse Haverei sugelassen 
weiden. 

Becel 8. — Htiur smd I7ii<erkalK der 8dUyf«t«««f«wny im 
Ufothhaien. — Wenn ein Sehiff unter den, in Numner 7 be- 
bexeicbneten Umsttadeo in oineu Nothhafen eingelaafen ist, 
80 sollen die Heuer und die Kosten des Unterhalts des Schif- 
fers uud der Schiffsmanscbaft von der Zeit des Einlaufens in 
den Motbbafen, Ms rar Zeit, wo du Schiff aar Foriaeuung der 
Heise wieder bereit geetellt iet, ni« groMe Hntrerel veiiotct 
werden, 

Hegel U. — Schaden an der Ladung beim Luacht». — 
Srhadeii, welcher der Laduni; durch IjAsrhen derselben in 
einem Nothhaiun ,;-:),M'l(lgt »iid, soll nirht als prosHe Haverei 
zugelassen werden. lalU die Ladung an einer ijtelle und ia 
tolcher Weiee f doeekt «««Inn iit, wie ae in jenem Bnütn bei 
Schiffen, wnlehn nleht in SnwMtfh elnd, geeebiefcL 

Regel 10. — BeUrog$pfiiehtige Werlhe. — Der Bettrajg 
rar grossen Hnrerei aoll von dem wirklichen Werthe der bei- 
tm«l»flieliügen Gegenstinde am Ende des Unternehmens, cn- 
nftgncb des als grosse Havreei fOr geopferte Gegenstände ver- 

Sflteten Betrages geleistet werden, wobei jedocb von der Fracht 
es Rheders und dessen öeberfahrtsgeldern. welche noch üe- 
fiabr laufen, diejenigen Hafenkn^ten und Heuer abzusichea 
■Ind, deren Aufwendung nicht erlolgt sein wurde, wenn Schiff 
und Ladung: zur Zeit de» HavereifftUes Terloreu ge^^angen 
wiren; auch kommen ferner von dem Werthe der beilrugs- 
Pflichtigen Gegenstaude alle diejenigen Kosten in Abzug, 
welche auf dieielbnn nach Eniatebnnf dea graiaaB Hnveraiaa- 
•pnieliee verwendet worden sind. 

Bega) 11 -— Ftaehtverlust. — In jedem Falle, in welchem 
gaepferta Ladung nie groue Haverei vergütet wird, wird et- 
waiger FfacktvanoM» waleher dnrcb aolchen Varinat der La^ 
dnng Temnacbt werde« iat> gleichCrila ala greaae HaTaral ver- 
gütet 

Kpii;el 1^'. — \ ergiitunij fiir Ladung. - l>ip Vergütung 
fOr geopferte Guter wird durch den Wertii bestimmt, welchen 
derEigenthomer empfanprn hüben wOrda, wann dia baMffeaden 

GOter nicht geopfert worden waren. 

J)cr Vorstand de$ Deutschen Zweigvereint. 

Anm. d. Red. Wir freuen uns hinzufugen zud.irfen, dass 
zuverlässigen Berichten zufolge in den niaasReln uilcn Kreiscti 
■u Uerlin eine dem in der Eingabe enthaltenen Antrage sym- 
gatMltblf Mmmang herrschen soll. 



igt in der jiingstru Öaisou — dem sechbtcu Betriebs- 
ühre — zwar nocli ^R uilich weit vun durchscblageoden 
ErfolgsD geblieben, jr luch hat dieselbe einem Eirfolg 
SU Teraeiwiien, weicher beweint, deje wenigstens der 
Betrieb am Lande bbetchtlieh des Häringsfanees der 
ijfinedienswerthen Vollkommpnhpit cntgeRcngent. Es 
war nämlich der Verlust au Netzen nicht nur we- 
eentlich geringer, als in den letzten drei Vorjahrtu, 
sondern derselbe darf für die letzte Saison als nur- 
mal, oder etwas besser als normal bezeichnet werden. 
Eine genaae SebiUsonp ist erst kun vor Beginn der 
nächäten Saison thnnlich; dabermSgen diese Anden- 
tnogeii genügen. 

Weniger erfreulich gestaltete sich die M-annschafts- 
firage. Es warcu zwar genug Leute zu bckoinmeu, 
aber nicht ,gegen üblichen Antbeil allein, sondern 
es musete wiederum ein Mimnalsats per Woche ga- 
r.iiitirt werden. Dieser war am .etwas geringer als 
im Vorjahre vereinbart, doch erwuchs der Gesellschaft 
dadurch eine Zuhusso von insgc-ianinit Ji. 4ii7'.), wäh- 
rend allerdings im Vorjahre Jb. 13 1Ö4 zu vergüten 
waren. Die gedachte Znbnsee vnriirte bei 7 SchtiFen 



zwischen A 3^ und Jd. 1745, nnd nnr bei48chiffeB 
wnr der Ertrag reieUich genug, das« sich die betr 
Bevatsungen bei dem Antheil rom Brutto - Krtrag« 

günstiger standen. Sämratliche Schiflfe machten 3 
Reisen und 2 Schifie eiue vierte Reise, die aber in. 
beiden Fällen nicht lohnend ausfiel. Abgesehen tob 
den Verlästen an Netzen, womit jedes Jahr an rechnet 
ist, nnd unbesobadet der Rentabiltit, geredinet werden 
kann, sind weiter keine Unfälle zu verzeichnen, aJä 
dass ein Schiff wegen Krankheit des Ka^itains und 
ein anderes wegen eines Lecks vomaillg TOll dir 
dritten Heise heimkehren mussto. 

Die Fangresultate waren denjenigen des Jahns 
1874 ziemlich gleich, blieben hinter den beiden erstan 
Betrieb^ahren 1878 nnd 187S wesentNeh niraek, 
zeigen jedoch einen fast eben so grossen Fortschritt 
gegenüber den UoglücksjahreQ 187& und 187ö, wi« 
folgend« Zahlen näher dartbun mögen: 
I. Beine 18TT. 



11 SeUia 98» Te. Fang = Ul 47009 Erlös gegen 



U 
11 
18 
9 
$ 



57lf 

im 

1009 
1190 



* 
■ 
« 



11 SeUffe 9050 To. Fang 

S : ilrl: : 
1 : ^: : 

9 , 190T , , 



= • 87061 „ in 1876 

= • „ - 1875 

= , 62968 „ , 1874 
s= , 57279 , , 1873 
s » 97066 . , U7S 
1«TT. 

Jk SOiiTg Erlös gegen 
in 1876 
. 187S 
» 1874 
, 187» 
, 1»» 



77 927 
— , 70635 
= , 80168 
SS , 7588« 
= „ ««68 



m. Keiae 1877. 



11 Schiffe ^'m To, FanK = .« tll 729 Erlös gegen 
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11 
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8 Schign 

6 



um ., , - „ .')'i7;)5 „ in" 1876 

343 „ „ „ 14S71 „ ,1875 

8IS7 , » = n 80 274 „ , 1874 

1886 „ „=„ 77490 , , 187» 

1410 „ 48885 , . 187> 
ZV: Beiae 1877. 

40i|To. Fnng=UVi itiSu Erlös gegen 

891 „ " = » l*'''^ n in 18'« 

ti »— -» — „ V 1875 

lö«i„ , r= , 72.'>4 . „ 1874 

5704« . ^ - '^--i M-tr, , , 187S 

379 „ , „ i;i 176 „ , 1872 
O«Bnmmt-B«8iiltat0. 



1877: 11 Schiffe 35 Reisen 4615 To. Fnac Ji 201 4.U EclM 

1876: n „ 33 „ 3174 „ . „ UWUöj , 



145 1.t5 , 

232 '.«)H , 
147 777 , 



1875: 11 , 33 , 32204 - 

1874: 18 , 45 , 5602 , 

1873: 9 „ 84 „ .5478 , 

1872: Ö , 84 „ 37 .V) „ 

DurohaohnlttaOtnnnltste pr. Boblff. pr. 

18T7: 420 To. Vmg ss 18 314 Erl«>, 188 To. FanffssAtW. 

1876: 288t, n = ., I5.W „ , 96 „ « s , »W. 
1875:292 , , , 13 1!»6 , , 97^. , = , 4M. 
1874 : 467 „ , = , 19 137 „ , 122 „ „ = , 49M. 
1873: GOt*i „ , =,85 888 , , 161 , „ . m'a. 
1878: Wl , . = • *4€89 , , 158 , „ - , 6157. 

Wenn dieee Zahlen int Allgemeinen orgeben, dtss 
die Erträge der Saison ein inittelinässiges Geprägo 
hatten, bo iuuss zuniiclist gesagt werden, dass auch 
Holland wie Schottland weder glänzende noch schlechte 
Erträge erzielt haben. Nur im Spätherbst wurden 
in engliseben Hlfen, i. B. von den Loggerschiffen 
aus Yarmonth, welches wesentlich kleinere Schiffe 
sind als die deutschen und hnlländi.schen Logger, 
solche Massenfänge von Häringun erzielt, dass die 
Preise anderer Seefische dadurch fürmlich gedrückt 
wurden. An dieser reichen Tafel scheinen einige 
holländische Rhedereien mit zu Gast gewesen in 
nein, welche per 1877 wiedernm Fang-Rmnltate vee 
800—1000 To. bezw. bis zu 22 000 fl. Brutto -Erl«» 
per LogRCr erzielt haben sollen. Es bleibt .ilso flif 
die ("iCM'llschaft noch ein weiter S))ielrautn, diesen 
Vorbildern nachzustreben, wobei jedoch zu betonen 
ist, dass dazn auch reichere Mittel gdtörea, «Ib« 
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rand bekuotlieh die OeteUidiaft noch immer in 

Geldiiüthcn schwebt. In dieser Beziehung dürfen 
aber mit Bestimmtheit weitere Forlschritte im Bo- 
triebo nrwRrtet worden, da an der Bewilligung eines 
itMtlicbeQ Darlebens zu niedrigem- Zins seitens des 
PMossisobea AbgMirdnctm* Hms« kMim noch sn 

SehlicMlieh dfirfte di« MHtiidlimi; interaMimi, 

dass man in Maassluis und Viaardingen angefangen 
hat, einige Logger mit einer Dainpfwinde zum Ein- 
holen der Netze au-tzurüstcn, Ks sind damit grosse 
Erfolge erzielt, da die betrefienden ächifie mit einer 
doppelt so langen NetxflMtll fischen konnten. Ein 
•oloJier Logger brftobto «s auf 6 Fangreisen mit 
1065 To. Fang. Ein Rheder in Haassluis erzielte 
eben dadurch mit G Loggern durchschnittlich Of)»» To. 
Fang per Schiß. Ks kann daher nicht überraschen, 
dass die 40 in Maassluis heiinatlilichcn Logger durch* 
Bcbnittlich 706 To. fang per Schiff erzielten, gegen 
544 To. in 1876. Dagegen wird an den genannten 
beiden Plätzen auch die Ansicht aufgestellt, dass 
es reiner Zufall sei, wenn die Schattenseiten 
des forcirten Betriebes bis jetzt nicht hervorgetreten 
seien; dass diese sich jedoch bald zeigen würden, 
sobald diese neue urjd wit;derum coinjjhcirtcre Be- 
triebs-Methode, welche an die Rührigkeit, der Be- 
satzung im Allgemeinen und an die Umsieht der 
Scbiffsfiihrcr insbesondere grosse .\n<;priirhe stellt, 
aBgemeiner werde. Bestätigung lindet dic^io Ansicht 
in dem Linstuiule, da^s 1^77 die wenigen noch vor- 
handenen lläringiiBchiti'o alter Construction , die den 
früheren Emder Buiseu ühnlichen Hoeker, besonders 
glücklich im nördlichen Theile der Nordsee gefischt 
Sahen. Es dfirfte diese« jedoch ebenfalls reiner Zu- 
fidl sein . so dass man sageu kann , dass die Tage dieser 
alten Schiffsgefasse gezählt sind. Wahischeinlich 
wird man dieser besonderen Liebhaberei, mit diesen 
Bchiffen wonig aber guten sogenannten Nordfang 
— besonders fetten und grossen Fisch — zu erzielen, 
4muiichst mit Dampfschiffen obliegen. Es ist an 
'der Maas denn auch ein eiserner Logger mit Dampf- 
winde und Hülfsschraube im Bau, womit in nächster 
Saison der Häringsfang betrieben werden wird. 



Ai« Briefen deutscher KapHaiiM, 

X. 

StavQBff von loosm 0«lr«lde. 

Scblusi. 

Hiermit war dt;r lUum lädefertig, bei guter Be- 
satzung, wo Jeder weiss, was er zu thuu hat, in 
ein, höchstens zwei Tagen, je nachdem das Material 
zur Hand und vorbereitet war. Der schnellsten Ein- 
achfittuiu des Getreide« bis zur Füllung des Raumes 
soweit, dass die untere Brettcrlage oder Schotten eben 
mit Korn bedeckt ist, steht nun nichts im Wege. 
Nachher muss aber langsam geladen werden, damit 
erstens das Korn Zeit zum Zusammensinken erhält, 
and zum andern eine gute Füllung anter Deck und 
liebere Abtr^pelang der Schotten erzeugt werdec 
kann. 

Mit der Anfifillung der Kisten beginnt man hinten 
vad vorae und arbeitet die Scitenkisten etwas vor 
der Mitte Toraus, wobei von jeder hängenden Stütze 
ein Trempol zum Garnier sanft augeschlagen wird, 
gegen dessen Druck die Eintaochung der Stützen- 
enaen nebst der unteren Sebottenlage in^ Korn ge* 
nügotidcn Halt hictct. Von der Mittelkiste aus werden 
dann die Balken mit Krücken (ein Brett im R<jchteck. 
(i— l'J Zoll, auf den» Kiidc eines laugen Stiels) so voll 
wie möglich gcpresst, zuletzt noch einige Schaufel 
voll auf den nach der Mitte zu uberhängenden Matte- 
iheil geworfen, dieser jetst «traft bis unter Deck ge- 
bobea aad dort aiit dnargwiaanrisehen den Balken 



passenden Leiste fest aa die Deckplaakea geaagolf . ,; 

Sind auf beiden Seiten ?o einige Balken gefüllt, dann 
wird die Mittelkiste nachgearbeitet und diese dar- 
auf bei allen Stutzen, uarhdcm auf luidcti Seiten , 
ein Brettstück senkrecht über beide Scholtenlagen 

äeätellt vordea ist, hart abgetrempelt, so dass sich 
i« Lftanaehottea fast iwiachea dea Stütaea «iag«- 
keOt benoden und daher früher nicht bmonder« fest- 
genagelt zu sein hranchten. Das Aufnillen der Mittel» 
kiste kann nun hinter dem vorliegenden Balken auf 
I nicht so yut ausgeführt werden, wie au doii Seiten, 
obgleich man versucht, mit den Krücken und mit 
Handepaken noch etwas Korn in di^ Höbe zu pressen. 
Die gaasa Arbeit mua« aiitMiaUeber Sorgfalt durch- 
geführt werden, acbreitet aber mit 2 Mann an jeder 
Seite und .? Mann in der Mitte, die nie ihren Platz 
verlassen , indem ein Schustermass dem Zimmermann 
au Deck die Trempelläogen vermittelt, rüstiger fort 
wie man denkt und würde auch für einen Dampfer 
mit doppelten G&ngen, wozu sich wohl die fthigea; ' 
and Ton gutem Willen zur Arbeit getriebenen Leute 
vorfinden wfirden, noch immer schnell genug gehen 
können, um einer sichereni Vrillendung der Reise den- 
Vorzug vor einer schnelleren Bela<lurig zu geben. 

Durch eine derartige Vollpressung der BeitflO- 
kisten wird einer Ueberwerfuug der Ladaag tob oataa 
anf am wirksamsten vorgebeugt Freilich wird eich 
das Korn nach und nach noch immer etwas zu- 
8aii)iiien])ressen , und unter Deck ein kleiner freier 
Raum r l.:^tellen, besonders bei den Bewegungen dea 
Schiffes im Wogengang. Ks kann hieraus wohl eine 
geringe Schlagseite eitstehen, aber nie eine gefUr»; 
uohe, sobald es aar onprünglich gat gemacht ist. 

Manchem mSgen derartig hängende Schotten sa ■ 
schwach erscheinen , dem Druck grosser Kornmassen 
Widerstand zu leisten — dennoch hat man sie nie 
abgcbiiirbcn gefunden, ohne nicht die Ursachen an- 
derwohin verlegen zu können — jedenfalls haben 
sie ihre guten Dienste bei der Raumaafilillung ge« 
leistet und damit auch dem Druck dea eateprecheadea 
Gegendruck gestellt. 

Es erübrigt nun noch auf die nicht vollen Enden 
hinzuweisen. Hiec macht man sich aus Matten Säcke, 
füllt diese mit Korn und bedeckt damit die ganze 
Dachung bis dicht unter Deck hin, stopft dann noch 
einige loee Hattea oben fest auf j und bedekt das 
ganze mit Reservebrettem, Brennholz, Tauwerk, kurz 
allem Schweren, was an Deck vorhanden und zu ent- 
behieii ist. Bei Querschotten, die niclit ganz zum 
Kielschwein reichen, muss der untere lose Thcil eben- 
so befestigt werden. 

Damit ist die Staunag, .welche eine langjährige 
praktische Bewährung Ar deb hat, beendigt wnr 
sind etwas weitschweifig, vielleicht sehr detaillirt dabei 
geworden, doch es geschah in der ,\bsiclit, dadurch 
einen Kajiitaiii und Steuerniaiin auf einmal zu be- 
fähigen, die uütbigeu Arbeiten für seine Untergebenen 
gleidi Tent&ndlieh aonnordaeo. 

Dmtoebtr NtoHttlnr YwnlhL 

Von dem Vorstaude des Deutschen Nautischen 
Vereins ist an die einzelnen Nautischen Vereine ein 
Schreiben des Nautischen \'ereiiis za Kid gerichtet^ 
laut welchem derselbe beantragt: 

„Durch das Präsidium bei der betreffenden Be- 
hörde zu beantragen, dass die Seeleute auf Farben- 
blindheit untersucht werden, und dass das Resultat 
dieser Untersuchung auf Seite !> des Seefahrt ^bm he« 
unter Bezeichnung des Inhabers aufgeführt wird." 

Der Antrag wird auf dem nichatea Verainitag 
erörtert werden. 

In den Motive» wird bemerkt, dass „durchschnittlich 
auf 16 Personen eine mehr oder weniger farbenblinde 
Person zu rechnen sei," dass zu wiederholten Malen 



uiyiLized by Google 



eil 266 ts> 



aaf die Folgen dieses Umstandes für Eisenbahnbetrieb 
und Seesohifffahrt aafmerksam gemacht sei, England 
und Schweden eine betr. Prüfung für Angestellte in 
dererateren Carri^re angeordnet haben und die deutsche 



Admiralität seit Jahresfrist farbenblinde Leute von 
Ausguck entbinde. Die Untersuchung müsse aber 
selbst von Nichtärzten in wenigen Miauten vollzogeo 
werden können. 



Gflrmaniacher Lloyd. 

Seotaeli« BandelB-Maiin«: SeenniOllu Im Monat NoT«mber 1877, 
soweit lolche bis sum 15. Dez. 1877 im Central-Bureftu des Germanischeo Lloyd gemeldet und bekannt geworden. 



I. BegalBahlff*. 



a. mit geringem Schaden 

eingelaufen 

b. leck oder mit schwer. 

Schaden biunen gek. 
C. leck etr. löschen 
zwecks Reparatur . 

d. an Gruod gerathon od. 
gettrand. u. abgebracht 

e. gestrandet und noch 

nicht abgebracht. . . . 



f. CollisioD 

g. TotalTerluat 



44 

9 
16 
14 

1 

19 
i\ 



Total 

II. DampfaobiS**. 

a. mit SchadcD eiugekom. 

b. aoGrund ger. u. aligelir. 

c. leck cic. lösch. sw.Hep 

d. Colliaion 



Ladung 



S3 a 



* 5 S a 



1 
1 

Flih 



Classe") 



II. O 



IC 



Atter (Jahre) 



s 'S 



Khederei 



18 



BemerkaBfea. 



Tonnengebah roo 
22 Schiffen iUl. 



1 Uttier, I nubck., ciwa 0: t. a.u*r 1» t*»9. *7, Bhtd«r«i i>t*uii*ii. uagekoinraeDeo 
Tom = MI Seeleute: «1. 

Total 15 ') soweH lu ermitteln war, Ciasso einer Classification»- OcaelUchaft. O. = keine Clasio. 
„ ,„ „ . „ . „ Berlin, den löw I>bi. 1»77. 

Da« IV. Nachtrags-Register des Ocnn. Lloyd, geicbloiien Ende November enth&lt wiederum 99 registrirte Schiffe. 



Systematische Uebersicht 

dar auf dam Qoblote des Beewaaens ergan^eaen Boohta- 
grundsätse dar Eatsobeldangent Rescrlpte etc. deutaohor 
Ooriobtaböfe und Behörden, elnachliesaUoh dar dahin 
bamägUoben Abhandluagenatc. 

Literatur der Abhandlungen. 

1. Die französische Handelsmarine und das Schutzzoll- 
■yiten (DeaUches Uaodelsblatt 1876, Mr. tU, S. 209). 

2. Zur SuezCrrujfc (Dss. 1876, Nr. 34, S. 372). 

3. J. Fr(üh«uf), Der Ueselzeatwurf, betr. die Untersuchung 
Ton Seenntallen (Das. 1877, Nr. 11. S. STj). 

4. Die Untersuchung von Seeunf&llen (Das. 1877, Nr 17, 
S. 181). 

5 Die Entwickelang der deoUcbea Handelsflotte (Das. 
1877, Nr. 18. S. 144. 

6. E. Laspeyres. Studien Ober das Wachstbam and den 

?egenwArtigeD Bestand der Handelsmarine von Deutschland, 
rankreich und England (Das. 1S77. Nr. 84. 8. 190; Nr. 25 
a 197; Nr. 27. S. 214; Nr. 30. 8. 247). 

7 England und der Sueakanal (Daa. Nr. 24, S. 190 und 
Mr. 25, ö. Itt7) 

8. A. R., La marine marcbande (la Rcforme (couomique. 
T. VII, 6. liTr). 

9 Dr. F. Hraodt, Ucbor Seeversicberung (Annalen des 

gesammi. VersicberuagswcseuB l«7ö, S. 777 ff. ; 1877, S. 25 ff.: 
. 85tf.; me.). 

Chinesische Strandungs-Ordnung (Das. 1876, S. 635. 
Die Seeversicberung Hollands (Das. 1877, S. 1 ff; 77 ff) 
L. Oessnvr, le droit des neutres sur mer. 2 ed. Bert. 



- — ^. 
11. 
12. 
1876. 

13. 
Reiches 
14 



0. M. Kletke, Die Seegesetzgebung des Deutacben 

Berl. 1876. 

O. Meves. Die strafrechtlichen ßeitimmangen I) im 
Oes., betr. die Nationalität der Kauffahrteischiffe: 2) in der 
&eemanna-Ordnung; 8) im Cica., betr- ü. VerptLcbtuug zur Mii- 
nabmo von Sei'leuteo; 4) in d. Stranduags-Urduung, crllutert. 
Erlangen lH7fl. 

16. Der Seekrieg und seine Waffen (Unsere Zeit, N. F., 
Bd. .XII., 8. 464 ff). 

16. Die Friedensaufgaben der deutschen Marine (Daa. 
N. F. Bd. XII. S. 7i*4 ff) 

17. W. Lewis, Das deutsche Seerecht Lpzg. 1877. 

18. Dr. Eilker, Die ^iturmHuthen in der Nordsee (Besond. 
Bcilafre s. Dcutb. Reichs- u. Preuss. Slaats-Auz. 1876, Nr. 42). 

19. Die Deutsche Seewarte (Das. 1877 Nr. 9, 10). 



SO. Alle Mann an Bord. Geschichte u. lunricbtung dtr 
Deutseben Gesellschaft zur Rettung ScbiffbrOchigcr. Berl. IST7. 

ZI. Interoationalo Sccgesetzgebung (Im neuen Reich, 
isn, Nr. 7). 

22. W. von Melle, Die Untersuchung von Seenni&Uea 
(Das. 1877, Nr. 12). 

23. B. E. Weodt, Sce^erichtHcbe Nutzanwendongeo sss 
der Bremerhavener Explosion (v. Holtzendorff und Brentaao, 
Jahrbuch, Bd. I, Heft 2). 

24. Notes sur la marine marcbande i l'occasfioo de U 
r^vision des trait^s de commerce et de navigation. Par. 1877. 

25. E. Salvador, La marine marcbande n'est pas une In- 
dustrie ordinaire mais une force. Paris 1877. 

2G. Barnaby, Du role des navires marchands dans an« 
guerre maritime. Rcvuo maritime. T. Llll. p. 511. 

27. Bertio, Lea vagues et les roulis. Les qualit^s naoii- 
ques des navires. Nancy 1877. 

28. J. n. Hautcfcuilic, L<'>gislation de la marine osr- 
chando en Angleterre. Nancy 1477. 

29. A. V. Studnitz, Neue Verkehrswege im amerikaniKh' 
europaischen Getreidebandel (Deutsch. lUndelsbl. 1877, Nr. A 
S. 199; Nr. 27. S. 207). 

80. Christliche Fürsorge fflr die Seelente (Wochenblstt 
des Johannitcr-Ordens. Ualley. Braodeoborg 1876, S. 396) 

31 . Ein kanstlicher Hafen in England (DeuUch. BaodeJbl. 
1877, Nr. 27. S. 213). 

32. Die neuen Torpedos der deutacben Kriegsmarise 
(Deuuche Monatshefte Bd. VII. Heft VI). _ 

33. Des avaricB grosses (Journal du Droit interoatioasl 
priv6. 1877, p. me). 

34. Bourgois, Du roulia des navires (Revue aarilinC' 
Tom. 54, p. 545). 

35. de Sandfort, Propositions sur la marchc des narira^. 
k vapeur (Das. p. 103). 

36. J. Benko. Ueber den Wasserwiderstand (Mittheiluageo 

aus dem Gebiete des Seewesens. Bd. V. S. 335 ff.). 

37. Der Rettungsdienst für Seeunfalle in den Vereinigten 
Staaten Nordamerikas (Das. S. 344) 

38. Die Eröffnung von vier neuen U&fen in China (Deutiui- 
Handeibl. 1877. Nr. 28, S. 224 f.). 

39. E. Mallet, Lllypotblque maritime an point de vi« 
tb^orique et pratique. Paris 1877. 

40. Bel6guia La (Jnestion maritime — Marine de lEtit 
(R^fonne ^cooomique. Tome VIII. Livr. 8). 

41. Ein natarlkhcr Hafen in DeuUchJand. (DeoUchee 
Handelsblatt 1877, Nr. 31, S. 255f.). (ForU. folgt) 



NautlMbe Literatur. 

York and Anttoerp Rudta tu agrttd tipom at th« 
A»tmerp Cott/ertMct of tke At»oaaS«m for Ae Beform 
«m4 (Mähait— «/ HU Lmu 9f JValtoiM. aatf$mber 
1997. Irak m npUmm^ry /«IradiidjM oh iktlMia of 

Omerttl Avtragt. Bjf Henry D. Jeneken, Sanitter-ttt' 
Law, Honorary Omeral Seereiary of tht Aaooeiation. 
Effingham Wü$on, HoyeU Exchange, London 1877. 
—ID. Iicr eifriftc anermQdliche h'urderer dvr Zwecke 
nad QeDerahi-cT(.'tair der obigen Agüuciaüon, Uenry D. Jeneken 
in London, hui d,:nh das Heft, welches wir bicrmit uasero 
Lesern heWannt cpln n umen willkümmeoeD UeitraK zur Kcnnt- 
ciss der (ieiichi<'hti> diT lI<ivinii.'t;ro(se geliefert, wie man sie 
sonst oirgendi so knapp und duch genügend criiutert &nden 
dOriU. Die HaTsriegroase-Fnc* durch die BeMrebnnnn 
dn dratKheu Zveigrereias (ür iateraftdoule» B«cbt in aUen 
fl««fUirt tKibenden Ltadern eine Stellung eiifWMnmien, di« 
m dir Malu werth macht, etwas tiefer in die Steh« ra tehaaeit, 
■nd da bringt Mr. Jeaciten in seiner BrocbOre wirklich das 
Wasenawerlheit« in angenehmer Form. 

Die Havaricf^roBse, welch« .Vrnould in seiner Schrift „On 
Mariuc Insunini;e'' „thut perpleiinf? queslion, that ncver rests " 
nennt, ist eines der ftltosten Kecbto (bercitü im .Mtfirthum 
belcannt) und war bcsondiMs bei den ^tOmem voUkcimmen 
entwickelt. Nach Roms Kall und bis in das 11. und 12. Jahr- 
hundert i h' iut mita keine feste Regeln fAr das äeefabrt-^rccbt 
wieder Ketuoden zu hahan. Im U. JalyJiundert a ber wurde in 
P*'^tlf T* *i" Bamailiing tofl mmUi —tt UesetienVngrtteilünh^ 
blicke eine bAchst nigtntlilBiiehB ▼«rmeagang aller Mahtr 
bekannten »|'"-'"mr"'i'""te|l>lf'"' N«tinnen wi^ der (jriyAan, 
• KrArn|flfnni iiar nnuniaan mili t rirnill JtJ —L entineltr i)aa 
werk trug den w»in»ti j^^ynaolAHn ^dcl Märe l°'~insife» meric- 
wardige Utsetsbuch sollte bestimml sein rör das maritime 
Recht in ^an;: Knropa üpiter vun dauurndim KiutluBH zu werden. 
Uogefahr v.wt si-llirn /cu wLirduu aurh ibsi' lii->;L-lu. bekannt 
unter dem Namen ^Rollen Ton ( j lrroi j " b eraüi.>;eKeben. Heide 
nahmen die bereits im uuddisclien UeBctze ausgesprochenen 
Grundsätze fitr die allgemeiac Haritrie au. Die Uruudprincipien 
dieser Gesetze wurden ihrer Khu hi it und Gerecbtigiceit wegen 
bald an den Mittelmeer -Ufern und in der Levante allgenein 
«doptirt Gleichsdtif eB««ialM)t« «ick ?r-'*T. *H!l'l 
der nftrhiige Uaaan>Bvnd mit aeinem lebhlnea Seeluindel, 
«elcher eine KegeluDg des Seerechts ebenfalls bald noth wendig 
machte, und man errichtete demzufolge jn^^jjüi^ der damals 
m&cbtigcn Stadt auf der Insel Gottland besondere Tribunale, 
welche Ober Streitfragen zur See zu entscheiden hatten una I 
die bei diesen Rechtg8prflcbcr\ beftdgtcn Orundsiitzc erhielten ! 
endlich durch die Praxis (ji sit^csknilt Wie im SuJrn von 
Europa das ..Cmisuirido del M^irL ' lUiisapi hi :id wur, so ngelten 
sich iui Nurdi'U die SeorecLtsviThiiltuisic narh den angenom- 
raeneu Gebräuchen von Wisby. Die uachmuliKen Verordnungen 
von Hamburg und Königsberg, die „Customicrs" von Amsterdam, 
■owie die aCAutumea" von Rragge später Antwerpen, alle hattea 
iia all UnlMBfmd die alten erprobten und aus den Bedarf- 
ntoea der SemUirt hervorgegangenen Wfuliv tieKet^p 

Der gelehrte Verfasser verfolgt aö aie historische Eat- 
Ickelang der SeegeseUgebung bis airf die neocste Zeil und 
'berichtet sodann Uber die Abweichoagen in den Gebrauchen 
bei der HaTariegros.se in den verschiedenen Lindern, wie Ober 
die Bemttbungen dieselben zu assimilireu ,\ls Anhang finden 
sich noch die Verhandlungen des Si iit- tiilier - Coufrressp« zu 
Antwerpen vor, ans denen wir in vorletzter Nuroinor d. Bl. 
bereits zwei Hricfe des Kngliscbeu Lloyd luiiK'ctln lU lialum. 
Die Interessenten dieser ä&che, deren Zahl gruss ist, und die sich 
in allen Laadern, wo Seefahrt getrieben wird, linden, werden 
dam Teifaiaer für eeine Arbeit, die von grosser Gewandtheit 
la dar Bahaodlang der Materie aeufb daakbar aein. Weit- 
lialige OaieUdttawerke aa atadiren, nt kaiae flaeiie dar Frak- 
r, aber Herrn Jaackea'a Haft kaaa Jedermaaa leickt and 
gioiaaaZflitapiiar aelaerBetekraac aiek dieaea laaaen. 

So «bca vor 8<iklBai-dea Blattea geht una noch zu: 
Jtar MVoeMer. JKa BtrMhtr ta viehtigtn Fragtn für 
atliiitdMfttaimt, Jttedar «nd JTmwIcmM. BtrmugtatbtH 
«OH (fem Ma li ac ta ii FcreAi in AMMatswy, ÜTadk d«a 
ntuftten QuiUm tearftaAcf ««« W. lUrkig. üfiM.^Xajkrer 
in Papenburg. Vtrlof VON JEMirMt Boar im Papem' 
hurg 137S. 

Diese zweite Auflage ist nunmehr lu einem stattlichen 
Bande von ä07 Seiten angewachsen. Wir weidea baldtboalichst 
alkar aaf die Arbelt eiatratea. 

Verschlecksnes. 
Braker Hafonanstalten vergröanort. Das alle Reichs- 
dock zu Brake, in welchem IKIK;".» die lUder Corvelte „Erzherzog 
Jokann" etc. so lange Zeit lag. ist jetzt zu einem grossen 
XVockendock ausgebaut, in welchuin /iiLrleich 

SS Schiffe von bis zu lUOO Last (14' Tiefgang) und 

ritiaa kAnaea. 

^ Die Saeaalapraiao werdea steigen, da die Salzprodnction 
in der Proviu Cadix tun aber 1 Millioa Centner gegen das 
Voqabr aad aoek makr cegea den Jkkrlickca Darouckaitt 
niackgebUakaa iat 



Praktisolae fl fa l an w ajaangjm oder gar keine! 
Die Elsfletber Bark a,Ckariotta% JCaft Brano, von Hamburg 
nach Guayaquil beatiiaart, am 17. Jdin Tbn kier gesegelt, katta 
eoM tiN* auch efaw Becelaaweisung erhalten. Obgleich dia 
.Trefitr* nun bokaaallKk nicht zu uasera oagewftbnliekMI 
Erfolgen zahlen, so mag dieser doch hier eine Stelle findaa. 
Daa Schiff passirte 

Lizard am 39. Juni, statt vonatcUagt l. Juli 
die Linie „ 1. Aug., wie , 1, Aag. 
50» S Atl. „ 2 Sep., statt , 4. 8ep. 
50» S Pac. ^ 21. Sep., wie , 24. Sep. 
crreichteGuayanuil ., 20. Oct, „ ,20. OcL 

Beiläufig 3 Treffer und gröstte Differenz auf einer Statioa 
2 Tage, „i^inif e Leute lernen es freilich nie", aber „tot Nut 
«aa't aUgaaoea'' nögea Uor dock di« ftaft*-'— 
16T«ge iaSM dB* S nd 
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IS : : : : 

115 , , ., 21» , 

124 _ n n ^or üuay 
Baaa>Xatwl-Paaa«ca. Im " 

paaairt Unt dem M. d. I. FL 

1875 119 Schiff« mit 947Bd89 Fr. 

im« 106 „ , 9S4B617 , - 

. 1H77 125 „ 2490005 , 

l ehrrhaupt pa^iSirten in den erzten 10 Monatea 
1875. . 1242 Schiffe mit 23 8^8 467 Fr. Eiaaakm« 

1S7G ... 1223 , ,24H7173() „ , 

1^177 lau „ „ 2s fH« „ 

Laut dem Bericht des Hritischen Konsuls Perceval fiihrten 
1092 Schiffe die britischit Haprce, alsa etwa 75 »/o Aller Fahr- 
zeuge, und hielten diese Schirtc 1 :'i7H 2.{K Tons Netto, was 
31 Schiffe nnd 100 4H2 Tons mehr als das letzte Jahr bedeutet. 
Der Kanal ist in gutem Zustande, gegen Versandung sind 
stellenweise Mauern aaf den Ufern aufgefahrt, und durfte deren 
Anlage bald Oberall nothwendig werden. Der »MfiHiafliw kei 
Port Said ist so weit angefahrt, als ursprOngHek beabidcktigt 
wurde; zablreirhe Reparaturen sind erforderilek. Die Baha- 
einricblungen in Suez, lausen noch Manches, namentlick ia Be- 
treff Verzollung der durchgebenden Waaren. zu wünschen Obrig. 

Eine neue SignaUBtatlon soll in nAchstcr Zeit auf Eddy- 
stone Feiierthnrrn errichtet werden, der Thurm selber aber 
auf einer henachharten Klipiie ßanx neu erbaut werden, da 
der jeUige Hau in bedenklicher Weise unterw^sRchen sein soll. 

Automatleohe Blgnaltonnen. Deren Verwendu^ig nimmt 
mehr und mehr zw. Auf der Rhede von Harre in 41)" 20' 4«" N 
und 0° 0' »4" Ost ist eine toth und »ehwart horizontal ge- 
streifte .SiijnaUonnk (System Courtenay) neuerdings ansgeiegt, 
14 Sm. West von der Bank Eclat, 9ißm. WSW von la Bkea 
LÄuchtthurm undSISra.WsN von dem nafeneingange voaBavr«. 
— Desgleichen ist vor Cap Hatteraa auf der alten Stelle 19 Sai. 
NWzN von Cap HatteraM Fenerthunn eine neue Signaltoaa« 
nach Courtenay's System ausgelegt worden; sie liegt in 22 m 
Tiefe und ist uchwarz und urems xeiikrcrhl rienlreift. 

L'eber den laut Seite 238 d. Bl. gefani;eiii n Rieaenpolypon 
oder Ku|)ITuj,sler enthalten die wissens< h«Hlit hon amerikanischen 
BUtter jetzt nähere Angaben, Kr hetinilet hich im Ncwyurkcr 
Aquarium in einem Tank voll Alk i!.m|, i, i icr gind die Aiieen 
beim Fange zerstört aad für den iruusport mehrere Fangarme 
abgakauen. Der wisaeaarkaftHak« Marne des Tbicres ist Ar- 
ckmathia piiuceps, es mass ia Miehem Znataade O.ü' von der 
Spitze des Schwanzes bis zum Anfang der Anaa, d«r UmCiag 
betrug 7', die Lange der Tantakeln W', der aadera nogarmi 
11' nnd deren Umfang an der Wnrxel 17*. Die Lfinge dea 
Oberkiefers M'. der Dnrchmesser der grossen Saugwarzen 1% 
der Augenliiihlen S " Der Schwanz ist breiter und weniger 
sjiitz zulaufend als Im-i .\r. monachus, er war 2}" breit nnd 
pfeilfurmiff. Die Kander der grossen Saugwarzen sind wein«, 
siharf ce/nljnt, die kleinern Saugwarzen liegen unreKel.'n.i^ -ii; 
«erstreut uut der Innenseitc der Tantftkelii. die «uäser.stcii 
derselben bleiben noch 11)' vom End.- mtii rnt Die andern 
kürsem Arme bieten grosse Verschiedenheit m Lunge und 
Form, die nach dam BAdna aa dUenden sind kurzer und 
dunaar ala die aaek den Btadw Ua; die sigenformigen Zäha« 
deraelbaa aind aa dar laaaaaaite «faaiger als an der AuMen' 
■dta der BaagWMMa. , Ly Google 



A n 8 e i g e 

die Segd-AnweiHongen betreffend. 

Da jeut dS* ZcH keiaartcki, «o 4te ia 

^HiDT** encbieoeDen 



praktiaeb köoara erprobt wrrM», m vcrfehlea wir aicbt danof 
Biiuavcteen, daa» diitplljeti, m «ait encbtaaen. ia Sepauwt» 
(Ar dea Preis von MS.— ton oni direet tu 

Dia Radaction dar Jli 



AhaMeaeats - Eialadaag 

•af da« 

Br«««r HaaMlsblatL«' 

ISr Haadct, ▼elkswtrthsriuift nad 
Stotlatik. 

Sadigirt *0D yl. Lammtm. 
Dai aUaPBIiabaaAiell embeioendr „ISremer IlandeUblate^ 
iat eiaea dar lltaatea oad aai(ciicbenst«-:i Ori;aat- seiner 
Ricbtaag. Ki entbtit nicht allein griinillirbe lienprecbunKen 
viebtiger lIienD-titcher Frai;f:a au» dem (iebiete der Vulkn- 
wirlbaebaft und Stati«tik, lODdern will ronanweise der 
Prazia dea Getcbifulcbeai dicnea, naoienUicb dnrcb reK>-l- 
■iHiffa Waareabcricbte Obar die Haaddaartikal de« iiremer 
PiMpt*/ *mnk MtalhaOuMB ab«r üchüifitacbteB. Eiauf 
"MMMHWaMB, in Sind tat Oaldavktai, iaterenaate 
bandeltKeriehtlirbe EnUcbeidoBKen etc. etc. For alle die- 
jenigen, weirbe Beziebonfen su Brenen oaterhalten und ober 
Anten Marktvi-rhaltnisiti: untcrricbtet bleiben wollen, iat das 
aBrcmer IUri<li-lHlilitii" nicht zn entbehren. 

Der Abonni-tn'Tit^|irr-ii» Im ir.n". I>ei all» n I'os^tiUjitalteD 
4 Mmrk 60 l'f i>r (^uurt.ii 

Dla£xpaditlon daa,^ranMrHandalabUtt.** 
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MITCHELLS MARITIME REMSIEM.' 

jfAWMikiT Jeomal of eommarea aatabllahadi^ tM6. 
ülataina a eomprebeneive digeit of the 8bi|ipinr'Ba|iMta aad 
OsMiareial incidenia of tha week with a Supplement containing 
mI tba Homeward brntad Sbipi. 

Pabliebod everr Priday mornlni; nt .M fir:i' i rliurrh St. London. E.C 

Snbacriptioo pvrQunrirr i. ^ ni l.' < <ipy 6 d. 

Verlmr von liiptiuiH & TImi I i r i Kiol: 

Patent-Bureau F. C. Glaser. 

■Berlin W l.iiHli-ii«»li-a«<«r ?I'<C. 

Ifaohsuchung von Put. i -. 'i imi \n- umi Au',liitida. 
Auearbttfnng und Vcrwprlhunu von Erfindungen 

Oioht und RheumatismuB heilbar, 

Rrlhsi ir, (l<-n tllnatrn Fällen durch unKcr Oiobtöl, welche* 
Wcltrot bei '.^jjuliriger l'raxi» «euieitt; bei Leicbtkrankeo ge« 
dorpii Kluacben i 4 UK fMiMlaa, «akba bartitt allaHoff- 
nnng aufgcRcben, wArdaa dercb «nt gebellt aad waade nan 
aich TertrauensToll und direet an Eganer tt Frey (M. Frey) 
iB Wlaabadan. 

N. B. Bei obigem i*rci«o iat Oebrauchaan Weisung, Ver- 
packaag rtc etc. einbegriffen. 



Grossh. Oldenburgische 
Navigation sschole zu Elsfleth. 




Bagtnn daa feMslaUterlcanwuss Min 1. B.O«tabar 1. 
X>a»ar daaaalban 6 llawta. 

Joni 1. a October 1. 
DaaaT daaaalban 7 Monat«, 
daa Vorlraz-atiiia (V orbereltuag aam 

): April 1., Ancmt 1., Howanbar t. 
a Moaata^ 

lar lltotaraaiehnata. 

Dr. Bahnaaaa. 



Marine -Reglements, -Instruktionen 
und Handbücher 

aus dem Verlage 

-Icr UiigUclMi ■•fl«ellullMK tm 

E. S. Hitder & Sohn 

BERLM, KodMlr. 69/70. 

ab«r dM SdMflMudlaMaa M daa 
Mdanaa , lar -Baa-AitÜlafia-Abthai- 
tut U» Ftttfr-i 8. IL Sehifa aad 

FaSrtaaga alt der Bftchaa ll/rL 1878 ü— .80. 

OMMMMia-WtrIa fDr Schiffe and Baalfc 1877 —.75. 

•Waar. (Captt-Üant) Dia Dariaüoa dar CaapaiM 

an Bord eitaiaar ScMffa. UTS , , 9.80. 

Exenlr-Railaaiaal Ar dia 11 84 oad 98 c». 

Kasten-tiescbotze der Kaijierlicbcn Mariaa. IflM. , —.65. 
— — . tüT die Schifft- Ges> Ii utzc der KalwfUchaB 

Marine. 1877. (Ia Leder gebnaden.)... « 9 80. 

Haaibaeb zur Inttraktiaa fftr dea üataraHaiar der 

Marine. l«7«i , —.80. 

laatmktlon «lier die Rftiandlnnfr ilcr Kustonpcscluii/c 
und ihrer Munitiun. bebuls iSicherstellung guter 

Sc!ni*iswirkun(? ISTl , 1.— » 

inatraktion für den Coramaudanteu eines von S. M. 

Srbiffea aad Fahnengen. 1877 „ 6. — . 

laitraktiaa flir dia Uarioe-Zahlmeiater. 1876 , —.SS' 

ImMMIwi Ar dia OaoiaehaSaavafta. 18» , 1.— . 

faStrakliaa Ar TlMdiar. 1878 1.90. 

Riarr. (Canr.-C»{t) Baadbaah dar Bcmk-Daapf- 
auHebiaeBkaBda. HitTieleaHaliidtB. b.9T«IL 1877 . 4. SO. 

Waai|rapkte de» 8 Boots- und Landunga-Oeschaiaei 
der Marine nebst Exencir-Reglement. 1877 „ 1.90. 

Parala, (Jnstiaratb). Vcrmeidlii-he SeeaD&lle. 1876. „ —.80. 

Raat* aad Qaartlar-Liate der KuiterlicheB Marine fttr 
daa Jahr t87t;. Ited.: Die Kaiierl. Admiralität. 187«; „ 9. — . 

Rallen-Bnob S. M.Schiffe. 1877. In Leinewand K^bnd. ., 8.—. 

Rallen-Verzelchnlas des MaschineupersonaU für S. M. 

Si hiffe. 1874. In Leinewand gebunden „ 9.—. 

Sohlffa- and Kaatea-fiesehltie, die, der dentacben 
Marine. Auf dienstliche Veranlasanng gedruckt. Mit 
903 Holsscbnitten im Text und lithogr. Tafela. 1876 „ 7.—. 

BolM naAA la Ar dia kana IT BinfkaBwa. 1877 . —.08. 

— — Ar dia fauga 17 Bii^kaaaBa. 1877 , —.60. 

— — f»r dia laBga 96 «ss. BiBfliaMmfc 1877 , —.90. 
Straf- yolletreckuaia-llaitaMat Ar Aa Xaiaailiciha 

Marine. 1876 ..•.«■•.■.... 1.90. 

TaflilB cor Erleichterung der SinBBapMhaa Malkada 

far den Seegebraucb. 1877 „ 9.—. 

Ulfibra, (Corv - Capt.} Handbucn der SaaBiOBBaadafL 

Mit Atlas in Qu. Kol, GebuiidcD. 1878 , 19.—. 

Verordnung hIut liio KbrcDj;c'richte der OlBaiera in 

der Kaiscrlicbeu Marine. Vom 8. Not. 1876 , —.Tb. 

ttarfaa-AlBNiaaah. 1873 „ 3.80. 



€(ermanl8cher liloyd. 

Deu«»ol»e Oeaellaolaatrt aw Claaalitolraav ▼oa Molalflaa. 

Caatral-Biraai: Barlta W, Lotsow-Strasse 06. 

Schiffbaameiiter Friedrich Sahllar. General-Director. 
Scbiffbaa-Ingenieur Saarf Hawaldt in Kiel, Techniacher Diraatar. 

XMa aaaaUaahaft baabaiohtict in dantaaban und anaaardavtaahao HoDaapUtaan, wo ala anr Salt 
n lak. AcBBtan - 
not dlaoa Blallaa 
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SegelanweisuDgea von und zum Kanal. 

1. BeffeLeaxweiiBangBxi vom TTnnal znr lAaim tmd von deor Idnie 

zum T^fMiftl» 



S3. Im Juli. 

A. Vom Kanal zur Linie. 

D« «Ue Windkarton ergeben, dtm ie westlicher 
nun kommt, man desto mehr sBaireetliebe nad «öst- 
liche Winde antreffen wird, ausgenommen in der 
Zone bis 49<*N., so suche man sich zunächst südlich 
Ton 49" N. zu bringen, und halte aich von da ab so 
fistlicb, dass man 

45» N. höchstens in 10« bis 11 <> W. 

40* N. nicht westlich von 14 «W. passirt. 

Auch femer bleibe man siemlieb dstlich anhal- 
tend, 80 dass man 

;5ö«'N. in p. p. 17 W. 
Bcbneidot. Auf diesem Kurse liegen bleibend, wird 
man schon in 33* N. den PaMat finden. Doch ist 
m bemerken, dass, wenn man auf diesem Yfeg« Um 
mit dem geringsten Aofenthalt gefiinden hat, man 
etwas westlicher wegstehend südlich von 31 "N. die 
Wahrnehmung machen wird, dass er in den west- 
lichen Feldern kräftiger durchsteht als in den öst- 
lichen, und mau also wohlthot, sich so einzurichten, 
dass man nun 30" N. aniSO« W. pawhrt. Von da ab 
hat man nur dafiir in eorgen , daia man bis lö N. 
nioht Uber 87* W. hinaasgeht , wenn man nicht etwa 
aacb JTerdftnuiKaMivcAtfn Häfen oder gar nach Guyana 
bestimmt ist; im erstem Falle wird man gern 15" N. 
in 30" W., im letzlern t'alle noch westlicher schneiden, 
doch immer sich hüten, in Lee des Bestimmungsorts 
Laad sa machen, und zwar im Jali mehr als in 
frfthena Monaten des Jahres, weil immer stftrkerer 
westlicher Strom gespOrt werden wird , je näher man 
der Küste von Amorika kommt. Andererseits werden 
Guima- und Congofaitrer südlich von öO" N. an 20' W. 
berantemtehen, bis sie die Cap Verde>IiMeIn passirt 
sind. 

Haben aber nach dem SUdmiAerhai^ bestfanmte 
Schiffe 15*N. in 26»— 27''\V. passirt, so können sie sich 
sfidlich von 14 "N. schon auf .südwestliche Winde 
gefasst halten. Es ist gut, wenn sie in 12° N. schon 
östlich von 25 "W. stehen, und es ist weiter unbe- 
dingt rathsam, vur entgegenkommenden SW-Winden 
südöstlich wegzuhalten, um den in südlicher Bich- 
Uatg anf dem geraden Wege vorliegenden htnfigem 
Stillten aus dem Wege zu gehen. Den Guinea-Monsun 
wird man im Westen von 20" W. etwa bis S'N., im 
Osten von 20 »W\ etwa bis ß^N. meist als richtigen 
SW-Wind erkennen , südlich dieser Broitenparallele 
wird er dann immer südlicher und zusehends öst- 
licher, bis er im SUden von 4* N. in TolUtindigen 
SO>Pas«at fibergeht. Es bleibt dem Ürtheil des 
SchifFsfübrers überlassen, wann er den Augenblick 
für gekommen erachtet, zu wenden, um von da an 
über Backbordhals mehr Süd gutzumachen. Nur soll 
er sich nicht scheuen, wenn die Lage der Dinge es 
mit sich bringt, ohne Zagen bis über 20 "W. sQd- 
östlich vorzuliegen ; aus der leichteren östlichen Strömung, 
welche im Norden von 40N. ihn 20/30 Sra. im Etmal nach 
Osten versct/^t, koiniiu er im Süden von 4** N. dann 
in eine weit ntärkere westliche Strömung von 30 bis 



40 Sm., welche ihm es hinlänglich schwer macht, 
die Liuie etwa im Osten von W. zu schneiden. 
(Vgl. den Schnitt der hoUlndischen Ostindienfabrer 
in vor. Nr.) 

Ganze Reisedauer bis zur Linie 31 — 32 Tage. 

Ghiinea/ahrer, welche bis 15 °N. und weiter an 
20» W. hernnterstehen, werdan aoboa vor 16 "N. 
spüren , dass der Passat inraier nördlicher länft, von 

16* N. an nach NW hcrumholt und von 15 " \, bis 
zu 120 N. hin schon ganz westlich läuft: es wird eben 
der NO-Passat ebenso gut abgelenkt zum Guiueai* 
Monsun, wie der SO-Passat; der Erstere geht ana 
NO in Mord, NW und West bis S Wüber, wie der letstere 
aus 80 nach Sttd nnd SW abgelenkt wird Es 
werden also nach der Bucht von Guinea und darüber 
hinaus bestimmte Schiffe schon von selbst südlich 
von 12° N. allmälig der Küste näher gedrüngt, der 
sie sich daan Ins anf 50 Sm. nähern (oder bald auf 
90 8m., wsonaadi der Sierra Leone Kttste bestimmt). 
Dort finden sie immer stBrker werdenden östliebea 
Strom, je weiter sie nach Osten kommen, und wenn 
sie damit Cap Talmas duubliren in etwa 4 — 3 "Breite, 
so werden sie linden, dass der Strom bis über 10 Sm. 
im Etmal östlich setzt. Südlich 3" N. sollten nach 
Lagos etc. bestimmte Schiffe aber nicht gehen, weil 
von da ab die westliohe GognnstiiBimung beginnt 

Es mag in diesem Honat an der Zeit sein, etwas 
näher auf die Congofahrt einzutreten, und zwar um 
so mehr, als die Rückfahrt „von der Linie zum Kanal" 
wenig Worte erfordern wird. 

Es ist Dämlich gerade die starke östliche Strömung 
unter Cap Palmas schon öfters die Vetaalassnag ge- 
wesen , dass mit den Strömungen n. Gegenströmungen 
weniger vertraute, nach dem Congo ete. hesümmte 
SchifTsführer sieh von der Furcht haben erfüllen 
lassen, als konnte dieser Oststrom sie leicht zu tief 
in die Bucht von Biafra mit ihren flauen Sommer- 
briesen versetzen, und als mOssten sie deshalb mit 
Backbordfaals vom Lande abliegen, «ad — auf dem 
Wege zum Congo — die Linie in 7 — 8" \V. passiren. 
Diese Besorgniss ist völlig grundlos. Vielmehr ist 
es lediglich in ihrem Interesse, mit dem kräftigen Ost- 
strom so rasch vor Cap Palmas vorbeigetrieben zu 
werden, dass sie später von der westlichen Gegen« 
Strömung nicht gehindert werden, die Linie nahe am 
Meridian von Greenwieb n schneiden. Die vorwie- 
gend westlichen Winde sind freilich mehr als stark 
genug, um diesen Strom stoppen zu können, aber 
da südlich der Linie der Stiüin immer gegen läuft, 
später in mehr nordwestlicher und nördlicher Kich- 
tong, so sollten sie bedenken, dass diese leichten, 
Tieunoh wechselnden, westlichen Winde das einzige 
zum Fortkommen bleiben. Von der Linie ab 
werden sie eine Aenderung in der Farbe des See» 
wassers wahrnehmen, welches selbst dort noch die 
bräunliche Färbung des mächtigen Congostromes 
verräth. Höchst charakteristisch sind die häuAKen 
Stromkabbelnngsii, welche, je |nlher man der Mvn- 
dung kommt, mit lautem Geräusch sich um d.is Schiff 
vernehmbar machen, als wenn dasselbe einer Brun- 
dung nahe wäre. Die nordwestliche Gegenströmung 
macht es daher auch rathsam, etwas östlicher zu 
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■tiuni f ' bü viftn den Breit8ii|»anllel von Point Piitroa 
«rracbt hrft' Man TermeM« jetit die fcnf d«n Kniten 

angegobrne. und :mch an dMB bei flauen Winden 
oft gaijz steuorloaen Schiff dorcb Wirbelstromungon 
liunntlicbe Tiefwasserriune , deren Grund mit dem 
gewöltnlichen SchiiTsloth oft gar nicht zu flndeD ist, 
indem man dicht um Toint Patron herum hält, and 
nnn in 7—8 Fnden Tiafe awibchen Point Pfttron und 
Shark Point lieber zn Anker f;eht, ale obne eine gute 
wci^tliche Rricso in den Strom hineinzasetzen. Denn 
da um Shurk Point der Strom selbst bei stillem 
Wetter 5 — 6 — 7 Sm. pr. StuiKle hinaussetzt, so muss 
man unbedingt so lauge warten , bis eine Briese von 
7 Knoten einsetzt: man riskirt sonst leicht tu weit 
nördlich an die Bänke a. damit in die grösste Gefahr za 
gerathen. Mit kräftiger Seebriese nehme man aber 
Shark Point so nahe als möglich; wenn f;ut passirt, 
steche man hinüber nach Banana Creek (jedoch so 
viel als möglich die Tieiwasserrinne vermeidend). 
Sobald dann der Bogen (schwarz) Ton Stella Bank 
in Sicht kommt, «teuere man direet anf ihn an vnd 
ankere dort in 7 Faden. Doch halte man mit grösster 
Vorsicht stets sein Loth zur Hand , weil 1 — 2 Schifls- 
läogcn wi'itiT oft mit <30 — 70 Faden kein (irund zu 
finden ist. Die letztgenannte Ankerstello ist nord- 
westlich vom Bogen; hier erhält man einen Lootson 
oder holt ihn aiob mit dem Boot von Banan». 

Ortdnindige Kapitaine. deren Hatb wir bei Bnt- 
venfimg vorstehender Notizen gefolgt sind, erwähnen 
noch, das.s die Cougoströniung su mächtig ist, dass 
sie selbst hier an der Mündung durchaus süsses 
Wasser liefert; die Fluthströmung der See kommt 
gegen die eigentliche Congoströmimg iddlt auf, sie 
mbt ihr aar Seit« ttber Stella Baak tm BOrdUohen 
Ufer hin; daher iet da« Wasier in Banana OradE n. 
Pirato Creck ungeniessbar, und muss man seine Tanks 
in der Congoströmung füllen. In Banana selbst ist 
kein Wasser; die statioiiirton Wasserböte geben jeden 
Morgen nach dem Coogo, doch ist ihr Waaser ge- 
wöhnlich schlecht, da sie sich niebt weit gamig in 
den (longo hinein wagen. 

45—50 Tage zum üongo darf man wohl rechnen. 

Wir lialirn uns bei dieser Segelanweisung schon 
deshalb etwas länger angehalten , weil der Congo- 
Strom gerade in diesen Tagen durch Stanley's Be- 
filhrong aus der Mitte von Centrai-Afrika heraus ein 
erhöhtes Interesse in Anspruch nimmt. Er ist eben 
einer der mächtigsten Strüme der Erde, im Binnen- 
lando nahe dem Aeijuator zwischen 30" und 20' Ost 
schon 2 — 10 engl. Meilen breit, an der Mündung bis 
über 100 Faden tief und seine Strömung von 6—8 Sm. 
auch 5—10 Meilen in See, an ihrem süssen Wasser 
kenntlieb. Wir werden uns indessen mit der Auf- 
•ehlieasanf Inner*A(Hkas in den ersten Nommeni des 
nlkihsten Jahres ausHihrlicher beschäftigen » ud 
glauben deshalb hier abbrechen zu sollen. 

Ucbcr die Reise von 20o N. bi« 10* 8. sesfljnürt 
Capt Toynbee sich wio folgt; 

Juli. 

Südu ürts bestimmte Schiffe passiren die Cap Verde 
Insebi an der Westssite, wo der NO-Passat starker als 
an der OstseUe ist. Ißt den ersten stdliehen Winden 

in nngcfahr 10'' N. haben sie nach SO abzuhalten, um das 
nöthiRO Ost in Jim iiürJlichen Theile doi= südl. Windes gut- 
zumachrn. «eil ili i >clbe uUbcr (l> iii .Vi imiit<ir östlicher wird. 
Zwischen 10"K.u. ■l^'S. werden sie wahrscheinlich östliche 
Stremvertetsvng sparen, aber dieselbe kunimt ihnen zu 
Gate, «eü sie sadlich von 4*>N. sich anf einen sehr 
starken wesflieben Strom einzurichten haben. 

.\us der östlichen llillftc der .TuH -Windkarto für 
Feld 303 ergiebt sich, wenn man SOzO als mittlere 



Wiadri^htaif anaiflunt, dass, wena der Wind thlt am 
Aesam Stridieweht, 

ivlscihen 0* a. 2*8. die Wahrscheinlichkeit etwa 2 n } 
ist, dass der Wind südlicher weht. ' 
, a* a. 4*8. die Wahrschenilicbkeit etwa 3 1 

ist, dass er sfldlicher mt'tiL 
, 4*n.8*8. die WahncheinUchkeit etwa 5 n 1 

int, dass er sOdlicber webt. 
, <*n.8*8. die Wahrscheinlichkeit etwa 6 m i 

ist, dass er sOdlichrr weht. 
B 8" u. 10' S. die Wahrscheinlichkeit etwa 2 zu 1 

ist, dass er sOdlicher webt. 
Das beweist, dass der Wind weit sOdlicher sk im 
Juni isL Der Wind ist Ibechaapt im HU stdUohsr 
als in jedem iDdem Monat 

Der westliche Strom im Feld 303 ist nrnh s?hr 
stark, besonders in der nördlichen Hälfte ili s I tliies, 
wo das Mittel au.s 1 o<lfr ncobachtungcn zawcilea 
35 Seemeilen im £tiD«l ergiebt. Auch trifft man viel 
sndliehen Seegang in Juli aa. 

Da nun Schiffe, welche die Linie westlich von .10 '^W. 
geschnitten hatten , öfters ttuf die sOdamcrikanische Kflste 
besetzt wurden, und der Wind viel bOiger und anbeslta- 
diger in Feld 303 ist, als Östlich Ton diesem Felde, so 
solitea SchMe die JM» in etwa S9*W. aad JedeihlU 
sieht Ober 98* W. hhiaas sehaeiden. 

Nordt0ärts bestimmte Schiffe mögen sich von der 
Länge leitea lassea, anf welcher sie sich dem Aeqiator 
nShem; Ton Osten kommende Schiffe mögen swtschenSO* 

unil 2')''W. passiren, weil die sttdJicben Winde dort et- 
was stärker sind ah au der Westseite von Feld .?; jeden- 
falls sollten sie mit 10" X. nitch -25 "W. kommen, well 
sie dort besseren NO-Passat finden, als weiter Astlich. 
Ton Westen kommende Schiffe sdneiden die Linie ia 
30 *W. and liegen welter Norden Ter. 



B. Voi der Linie «im Kanal. 

Aus vmMdkn Häfen, rund Cap Uorn, aus dem 
1a Plata, sowie von Brasilien kommende Schiffe werden 
die Charakteristik der soeben von Capt. Tojnbee ge- 
schilderten Winde südlich der Linie beherzigen, und 
sich leicht in die Lage versetzen , die Linie an 30* W. 
zu passiren. Dans «ue Brasilfabrer vor allen müder 
westliehen Driftströmnng au rechnen haben, ist sehoa 
im Juni-Monat angedeutet. 

Den Ouineafahrem kommt selbige zu Gute, indem 
sie längs loN. nach 12 « W. aufarbeiten, dann nord« 
westlich aufgehen, und unter Vermeidung der öst- 
lichen Guineaströmung sich an 4''N. und 20" W., 
10«'N. und 25" W. bringen, bis sie den Nü-Passat 
^aen. Congofahrer bemühen sich anf alle Weise 
weatli^ von Land absnkonunen, wobei der Strom 
sieh ao wie so nOrdlieh Tersetzt, und b«lddi<^Uehat 
in die Kurslinie der Ost indienfahrer einzulaufen, welche 
von St. Ilek nu her die Linie in 22 — 23 * W. passiren, 
und von 4".%'. an Norden Torliegen, bis nie den MO« 
Passat erreichen. 

Dann im Paasat gut yoII und bei wie immer, 

Norden vor, sobald derselbe il:is Schiff verlässt, die 
Western-Eilaudü un Steuerbord, uusere OrieutiruogS- 
liuie ziemlich nordlich passiren, und so anf itiudc 
nördlichem Wege auf den Kanal zusetzen. 

Man achte auf seinen Barometer, der bei und 
nördlich der Inseln vielleicht hoob steht and atnkm 
wird mit westlichem Winden, je nOrdUehar mm ud' 
steuert, bis man auf den Kanal zusetzte DmA dülfta 
mau leicht iu 3ö Tagen dort sein. 
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Dtt MnerdffteetflR CblnMltcben Häfea. 

£ia«m Berichte des Belgischen Minister • Ben- 
«ajhiiiBiBt der Hefa, jie' I« Flette naehste- 
Noticen fiber dieBe H&fen. 
1. Wenckow. Der District von Wenchow liegt im 
südwestlichen Theilo der Provinz Cliekiang, im 
lilordeo der Provinz Fockien; er ist 3500 Q.-M. 
gross mit etwa 3 Millionen EiDwohoem. 

Die fluiptatadt Wenehovfu liegt am rechten 
tJfer des Weochi, 80 Meilen aofWKrts von der 
Mündiirifr Bis IHHl war Wenchowfu der einzige 
AuHtuhrfiuten für Tlice. Durch den Aufruhr der 
Taipings und die Furcht, dass dieses kustbare 
Product den Kebellen in die Ilündc fallen konnte, 
verlor Wenchow sein Monopol, und vertheiite 
eicJi nnn das Geschäft fiber die kleinen Häfen 
4er Provinz. Jetet exportlrt Wenchow haapt- 
sächlich Holz und Bambus im Werth von über 
2 Mill. Piaster; zahlreiche Fleethe und Kanäle, 
an denen die Waareuspeicher liegen, erleichtern 
das Ein- und Ausschiften der Waaren; die Ein- 
geborenen haben die Eröffnung ihres Hafens fOr 
den fremden Handel mit Freuden begrOaet Bis 
sma Dorfe Changyan'Chiao, 10 Meilen von der 
Mündung können die ßrossten Schiffe ungefährdet 
den Fluss hinauffahren; weiter aufwärts wird er 
schmäler und hält nur noch 8 — 9' Wassertiefe. 
Genanntes Dorf hat einen ausgezeichoeten Anker- 
platz für Dampfer, and hier wird sich wahr- 
scheinlich der auswärtige Handel einnisten. 
PaJthd mit wichtigem Localhandel am Kwang- 
tuug, deranächstiger Handel-iaitteljuiiikt für die 
südiicheu Provinzen und die Insel Hainan. 
8. Wiihu am Yangtsekiang, vermittelst zahlreicher 
Kanäle mit den Hauptdistrioten für Thee, Baum- 
wolle und Seide verbundeo. Ein langer Kanal 
nit 10—18' Wasser im Sommer und 6—6' Wasser 
im Winter verbindet Wuhu mit Ningkuofoo, 
einer bedeutenden Stadt im südlichen Theile der 
Provinz Anhwei, ein anderer, nur im Sommer 
schiffbarer Kanal, vermittelt die Verbindung mit 
dem District von Taiping-Hseea, der Theebao 
im grössten Massstabe treibt, nnd geht mitten 
durch die Seidenculturen von Nanking und King- 
Hsoen. Noch andere Kanäle lauten von Wuhu 
nach Suan und Tun^pu, und ein letzter Kanal 
von 201) Yards mittlerer Breite und 10— 12' Tiefe 
im Sommer und 4' l ief, im Winter, verbindet 
Wuhu- mit der Stadt Lachofoo, einem der haupt- 
elehliohsten Entrepots für die Producta der 
Provinz Anhwei. 

Die Stadt Wuhu hat ungefähr öOOOO Ein- 
wohner . 

4. Skasi, eine bedeutende Stadt, ungefähr 2WSm. 
oberhalb Hankow am Yangtsekiang belegen, wird 
grosser Stapelplatz für Waaren und Passagiere 
werden, da die Produkte der Provinzen Yunnau 
und Sechuen sowohl, als die von Hankow auf- 
wärts für diese Provinzen bcstiramteß Waaren 
ihren Weg Aber Shasi nehmen werdOU« 800 
Deohnoken von etwa 40000 Tons lagen angleioh 
im Hafen. 

Zahlreiche Stidte liegen am Revier iwisdieB 
Shasi und Ichang, onter anderen 

Keang-Kow 20 8m. von Shasi 

Tungehe 27 ,, „ 
Che Kiang 40 . . 
Etoo 51 „ „ 

Letstere Stadt liegt an der Mfindnng eines 
Flusaes oder eines Kanals, welcher einen der 

Districte von Hoopeh durchläuft, in welchem der 
Thee mit besonderer Sorgfalt gebaut wird. 



6. lekang am Ymgtae, 360 Sm. oberhalb Hankow, 
weniger bedeutend als Shasi, ist Hauptsitz der 
Regierung, hat also politische Bedeutung. Die 
Befahrung des Stromes ;on Hankow bis Ichang 
bietet keinerlei Schwierigkeiten für Schiffe nicht 
über 7—8 ' Tiefgang Oherhalb lohaox wird das 
Flussbett felsig, es Kommen WaBserMle, welche 
die Schifffahrt schwierig und gefährlich machen. 
So bildet also Ichang den (irenzpunkt des schiff- 
baren " 



Die detttacho Kettenfabrikation. 

Die Lage der deutschen Eisenindustrie „in den 
drei ersten Quartalen des verflosseuen Jahres" wurde 
kürzlich in No. 49 des „Deutschen Handelsblattes", 
welches diesem Geschäfte fortdauernde kritische 
Aufmerksamkeit zollt, mit folgenden Worten eharao« 
teriaurt: „In fast aOm SiamamMm^ bei vMtem wut 
Anfang 187? der bisher besioMdene ZM wegfid, ver- 
sucht/! das Atisland im ersten Quartal mit srinen jetst 
um dtn ZoUbclrag billiger tu .stfllrndcn ProdurAcn in 
DeutscJiland festen Fuss zn fassen, mussle aber in fast 
ttUen Artikeln im ^. und 3. Quartal diesen Versuch 
mehr und mdur suif geben. Die deutsche Eiunmdmutrii 
ist in fast dZm Zwigen stark genug, «m e» fN«f dsr 
attsländischen Concurreru aufzunehmen," 

Wir mässen natürlich die Verantwortlichkeit 
für diese allgemeine Behauptung der Concurrens« 

fäbigkeit der deutschen Eisenindastrie mit der aus- 
ländischen der genannten Quelle fiberlasaen , können 
aber nicht umhin, au einem specielleu Beisj)iel zu 
exemplitizireu, dass schon seit längerer Zeit eine 
bisher nicht durch einen Eingangssoll geschützt 
gewesene Sisenbrancbe sich gegenüber dem «irklieb 
ttbermiohtigen England hat emporarbeiteo und aiob 
zusehends hat entwickeln können. 

Das ist die deutsche Kettenfabrikation. 

Eisen für Schiffsbedarf in rohem wie fahrizirtem 
Zustande war bekanntlich immer in den Zollverein 
zollfrei einzuführen. Die einzipe Baaugaqndlo Ittr 
Ketten und Anker war aber bis vor «tadgao Jahr- 
xehnten England, und erst im letaten Jabrsebnt ist 
es der inländischen Industrie gelungen, durch den hohen 
Grad von Vollkommenheit in der Herstellung von 
Kettcti. durrli stet-- gestiMt^orte I.tjistiiiigsfahigkcit 
gegenüber dem in der Handels- nnd Kriegsmarine 
sicn vermehrenden Bedarf, und durch eine trotzdem 
tadellose QUte and Billi^eit des Fabrikate aioh 
mit den eonenrrirendeo Wericen dea Anslandee auf 
eine Stufe zu stellen. 

Als eines jener die Kettenfabrikation bei uns 
speciell kultivirendon Werke ist, wie kürzlich ein (lanR 
durch dieselbe uns bestätigte, die Maschinenbau- 
Actiengesellschaft in Duisburg anzuführen. Diesea 
Etahlittamant arbeitet schon seit einer läagereu Reihe 
von Jahren in dieser Branche, und hat sich durch 
ein stets gleichmässig gutes Fabrikat einen so allseitig 
anerkannten Ruf erworben, dass die Jury der Wiener 
WeJtansstellung ihm 1873 den Preis zuerkannte. 

Die sämmtlicben Ketten werden nur aus dem 
vorzüglichsten Material angefertigt, und auf einer 
beeonders fiir diesen Zweck konstruirten Maschin» 
vermittelst hydraulischen Drucks probirt. Die in 
Duishurj; fabriziiteu Kütten zerfallen in Gattungen : 
i. Ute kurzgltcdcngcH Schiffs- und KrahncnkcUen 
eAne Steg. 

Inwendige Länge der Glieder = ^Vt mAl 
Antwendige Breite „ =8Vt • 
die Ketteneisenstärke. 

Eine Tabelle der gangbaren Sorten ergiebt nach- 
stehende DimaDBioneo, Belaatungeu, Ctannebto nnd 
Preise. 
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9. Schiff»- wnd Änkerketten mit Steg. 

(Den Vorschriften der Kaiserlichen Marine ent- 
sprechend, welche, boil.iutig bemerkt, einen sehr grossen 
Iheil ihres Bedaris aas dem Daisburger Werke deckt) 
InwandigcLiiig« d«rOIi«d«raB4iiMil dieKstton- 



AMwwdiga BnÜe der Glieder =: 8.6 mal die 



Die Oewtebte per 1 laufenden Meter gestalten 
sich fast genau wie ad 1; die Fnim siad wie rab 1. 
Bit 20% Zosohlag. 

■fflUilZIIJS* 5 Gi 8 10 Ui 18 15 16 
**^lg^^'***1.60 1.60 1.80 9.- 9.80 S.flO ».60 
IL-lL-atfaimni 18 SO 91 «8 «4^ 96 80 88 

Preis in A 4.— 4.50 6.— 5 .% 6.50 7.60 10.— 13 — 
4. Ketten mit besonderer Gliederform als gedrehte, 
laoggliederige , Schling- und Bindeketten mit Ringen 
und aakea, AiugleiGliiuige'> oder Coatrefewielitaketteo 
ant bettimmtem eonetanten oder Tariablea Gewicht 

Ser Liingeneinheit ; Dauracnketten für schmalspurige 
rubeiitraDSportbahoeD, schiefe Ebenen und Kohlen- 
TOrladeplätze etc. 

DioieneioDeo, Preise etc. nach Verabrednog. 

6. IMkketleH fUr Einkbid^-Wagffotu. Preise nach 
Gewicht und Construction. 

Die Ketten ad 1 werden mit einer Probebelastung 
gleich dem 2.2ö fachen, diejenigen ad 2 mit Steg 
mit einer Probebelastung gleich dem 2.8 fachen der 
oben angegebenen zulässigsn Belastung auf der Ma- 
schine mittelst hydraulischen Drucks probirt. Die Höhe 
dieser „znlässigen Belastung" ist nach jahrelanger Er- 
fahrung derartig bestimmt, das» die Ketten dabei noch 
etwa eine 5 fache Sicherheit gegen Bruch gewähren 
nnd ihr Verscbleiss beim Gebrauch in Ton Hand be- 
wegten Windwerken und Flaecbenztigen, deren Ketten- 
tronmete und Rollen ntm Mindesten das 16 — 20 
fache der Ketteneisenstärke zum Durchmesser haben, 
sehr gering ausfallt. Bei maschinellen Aufzügen, 
Damp^irinden, schnellhebenden Dampfkruhncn. Ketten- 
traasmiasioneQ etc. thut man gut, obige Wertbe zu 
redndren^ nnd Vi ^ Ys doeoOMn ob solMIgo Be- 
ItttODg eissaführen. 

Avf Verlangen wird obige Probe und die nadk- 
Mgamh iorgfitttigile RemioB jedee * 



gliedes im Beisein der Abnehmer angestellt, oder e» 
wird ein Königticber Beamter hinzugezogen, der £«. 
selbe attcstirt. 

Neben diesen für den Schifisbedarf sehr wicbtiiM 
Artikeln liefert die Fabrik ebenso als SpedwSl' 
Hebewerkzeuge der veraehiedenstea Art 

Unter Anderm: Flaacbeoslge, gewöhBiUhe «swi» 

Difterentialflascbenzüge von einer Tragfähigkeit der 
ersteren bis zu 16000 Kilo, sowie der letzteren tqq 
12500 Kilo, welch letzteres Gewicht bequem ver- 
mittelst des Differentiaiflaschenzuges von 2 Manu la 
heben ist. 

Sodann Windea: ab t^dranlische, Sehranbea^ 
Zahnstangen- mit gebobelteii ZahMtaogen and «ariier 

adjustirtem Getriebe. Flaschenwinden mit schmiede* 
nnd gnsseisemeu Flaschen, Dreifusswindeu , sowie 
auf besondere Besjtellung Zugwinden zum Lichten 

Sssunkenei Schiffe etc. Kabel mit eiufachem und 
oppeltem Vorgelege, sowie Capstans oder Gang« 
qulu tiir SobiffiiweifteB and Soiufhkabal f&rDanip^ 
nnd Handbetrieo. 

Man sieht, wie nach dieser einen Seite hin unsere 
Eisen-Industrie sich schon entwickelt hat, obgleich 
sie vom Zoll nicht (?cschiitzt war. Da-ss unsere Kriegs- 
marine sich grosses Verdienst um diese vaterländische 
Arbeit erworben hat, ist dabei besonders 
beben ; willig ist sie auf die versebiedeBeB 4 
eingetreten, welche im Reichstage aod in der*^ 
laut wurden und es wäre ein so patriotisches als ge* 
schüfllich rentables Werk auch Seitens der Handels- 
marine, wenn sie hier den Fus>stapfen der Kriegsmarine 
eiüriger folgte, als es bisher geaobehen sa sein scheint 

Verschiedenes. 

Die riaaenhoften Tlntenflsche (Polypen, ToufeltfiMbc) 
werden uiclit allria in den l:u<tiicii \i>u Neufundland ölten 
ceseben und gefsogea, ioudcru tiuilea ttich ebenfaUi h&a&g 
sei Vaoaoaram mimi ve der Nainifsrsoher liord dsna iw> 
seMedene ugttrollni aal die FiBgirme tob 5' Liafs hatlsa, 
welche an der Wamel so dirk wie sein Arm waren, mit Ssog- 
warxeo von der QröNe eines Eies. Am verwichenen 87. Sept. 
iat in Victoria Britiah Columbia eine indianische Frau bete 
Baden von einem solchen UngeOeuer erfasst und in die Tiafe 
gezogen, wo Taucher andern 'I'Ajfs durch Zcrscbneiden der 
Arme des Tbieres den Leiclinam ans dieser L'niarrnuiig lietreilen. 
Dies ist der erste beglaubigte Ir'all einer durcb diese Thiare 



Der Saes-Canal wird jotst aaeh schon benutzt von Schiffen 
iu directer hieäfahri vom AtutraHm. wibrend die Auareiie 
nach Aastralien naeb wie vor vortheilhafter um das Cap dar 
guten Hoffnnug genommen wird. Ein neues Schiff „OenDsa* 
febrancbte korsllch vonPIt/mouth nach Capstadt, einachllesslick 
rostabliererung in Madeira, nur die ausuabinsweise knrse Zeit 
TOD 19 Tagen S Stnüo., 2 Tage weniger, als das biaheri{(o Mittel. 

Zur Erklärung dar Farbenblindheit. Die Farbe dtr 
Jfitzhaul lu absoluter liunkclheil ist ro(A; im bellen, w.i&sen 
Sonnenlicht wird sie allmäliK weic». Trifft aber Ri-färlitt [.ii ht 
die Netzhaut, to verändert sie ihre Farlie, Rar nicht rnsp wi ulf 
durch rothes, eelbea oder grünes Licht, atAtk und sehr »tark 
durcb blau oad violet (erstere Farben babea grössere, leUtei« 
geringere Wellenlänge) daher meint man, aaaa ea komme, 
waram die awtsten Farbenbiiaden gerade Roth and GrSn nkbt 
ootetaeheMM kenaee, wibrend Roth nod Bisa sehr soltaa voa 
ihnen vervcehaeit werde; dieser letalere fli6here) Ozad *«a 
FarbenblindbeU sebeint Stets die RethgrtabJiadhelt als geiln* 
geren Grad einzuichlieisen. 

Der Bargalobn für die anf offener See im Sturme ge- 
alippte, und nach Ferro! von einem andern Dampfer sp&ter 
binnen geschleppte Nadel der Cleopatra (vcrRl. No. 21) be- 
schäftigt noch immer das Aduirnliuisgcricbt iu l.<ondon, da 
die Feitstellung des absoluten Wcrlbcs eigcnthUinlicbe Scbwie* 
figkoitaB bietet Wir »oliteo deaben, daas dia Geaammtkostea 
des T^BBsporta die Grundlage bilden« oad dann ein arbitrftrcr 
EigeawsrUi su suchen ist, der die Mitte hslt swiacltea dea 
Nollwenh SB Ort und Stelle nnd dem Affectiooswerth aas Be- 
stimmungsorte und der schliesslich dareb eiaea Verkaaf ia VmnÄ 
wie s. Z. mit dem Ousuv Adol|h StsadbIM« auf HelfslBaA 
fssehebea, sa enütlela «irs. 
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